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Unsere historische Fotoecke

Das war einmal — Dresden Hauptbahnhof
vor und nach der Landerbahnzeit

Bild1 Dresden Hbf vor dem 1. Weltkrieg

Foto: Sammlung R. Preu8, Berlin

Bild 2 Eine preuSische S 4 mit Rauchkammertberhitzer.
Es folgen hinter der Lok ein sdchsischer und ein
preuliischer Gepdckwager.

Foto: Sammiung G. Meyer, Aue

Bild3 Blick in die Mittelhalle des Dresdner Hbf.
Der 2. Zug v. 1. ist ein Abteilwagen-Zug der Windbergbahn
nach Possendorf.

Foto: Sammlung G. Meyer, Aue
Bild4 Mitte der 30er Jahre dominierte bereits der

Kraftomnibusverkehr. Im Hintergrund einer der ,.be-
ruhmten* Dredner Hechtwagen.

Foto: Sammlung Ch, Stein, Limbach-Oberfrohna
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Modell der Lok Nr.71 der Dinver Sonth-Park und Pacific Railroad, Baujahr 1883 im Malistab
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Eisenbahnwesens auf der 7. Berliner Modelleisenbahn-Ausstellung am Fernsehturm im Juni
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Erbauer dieses Modells ist der Eisenbahnfreund A.Delang von der Zentralen Arbeitsgemein-
schaft des DMV im BV Berlin. - Foto: A. Delang, Berlin
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Es vermag woh! niemand einzuschatzen, wieviel Meter Film zwischen Saalfeld, Sonneberg und
Eisfeld in den letzten Jahren Eisenbahnfreunde belichteten. Der Planeinsatz der BR95.0 des Bw
Probstzella gehort nun der Vergangenheit an, U.B. z. die 950041 mit einem Nahglterzug bei der
Fahrt durch Blechhammer am 10. August 1980. Lesen Sie dazu bitte auch unseren Beitrag ,.Ab-
schied von der BR85" in dieser Ausgabe. Foto: Th. Bottger, Karl-Marx-Stadt
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MaR des Reichtums

Der Eisenbahnknoten Karow
{Meckl) bot in seiner wechselvollen
Geschichte am 9. Mai 1981 eine
besondere Attraktion. Die Sonne,
die es an diesem schonen Maitag zu
gut meinte, schien hier auch fiir
viele Eisenbahnfreunde. Mit ziinf-
tiger Blasmusik wurden am Bahn-
steig iiber 1000 Hobbyfreunde der
Eisenbahn aus der DDR und dem
Ausland stimmungsvoll begriift.

Das war schon ein Gewimmel auf
dem sonst stillen Bahnhof, der
mittlerweile auch fast 100 Jahre auf
dem Buckel hat.

Seine Erbauer haben sicher nicht
daran gedacht, daR sich einmal
Eisenbahnfans aus unserem Lande,
aus der befreundeten CSSR, der
BRD und der Schweiz auf die Beine
machen wiirden, um hier ihrem
beliebten Hobby zu fronen. Dafiir
bot das Sterntreffen mit der , Lok-
parade” der Baureihen 50, 52 und
44, die die Sonderziige der Bezirks-
vorstinde Schwerin, Greifswald und
Berlin des DMV der DDR nach
Karow (Meckl) gezogen hatten,
ausgiebig Gelegenheit. Und die
Foto- und Filmaufenthalte wahrend
der Hin- und Riickfahrt waren ganz
nach dem Geschmack der Eisen-
bahnfreunde.

Uberhaupt steckte in den Sonder-
fahrten viel Dampf. Den Organisato-
ren und den Dienststellen der
Deutschen Reichsbahn war es
gelungen, daB den Teilnehmern die
Exkursionen zu einem nachhaltigen
Erlebnis wurden. Allen war die
Freude und Zufriedenheit anzuse-
hen. Und die vielen Autogramm-
wiinsche an das Lokpersonal am
Ende der Fahrten sind sicher auch
als ein Dankeschdn fiir die gute
Arbeit aufzufassen.

Viele Freunde wuBten sich eins
mit der Vizeprasidentin der Reichs-
bahndirektion Schwerin, Renate
Filsch, die in ihrer BegriilBungs-
ansprache sagte, da diese Sonder-
fahrten und das Sterntreffen auch
ein Ausdruck der Kulturpolitik
unseres sozialistischen Staates
seien. In der Tat spiirt doch jeder,
daR sich die Politik der Hauptauf-
gabe Jahr fiir Jahr besser auszahit,
daR mehr Freizeit von heute das
Resultat guter Arbeit von gestern
ist. Wir halten es auch hier mit
Marx, der im GrundriB der Kritik

der politischen Okonomie davon
sprach, daR in der kommunistischen
Gesellschaft die Freizeit zum MaR
des Reichtums der Gesellschaft
wird. Er verwies auch auf den
Zusammenhang zwischen kulturvol-
ler Beschiftigung in der Freizeit, die
den Menschen bildet, veréndert und
die die Personlichkeit formt, und
den hierbei erworbenen Fahigkeiten
und Eigenschaften, die in der Pro-
duktion wirksam werden.

Der X. Parteitag der SED hat
trotz veranderter auBenwirtschaft-
licher Bedingungen den bewiéhr-
ten Kurs der Hauptaufgabe besta-
tigt und hierfiir die 6konomi-
sche Strategie erarbeitet. In allem
geht es darum, den Frieden zu
sichern, den Wohistand des Volkes
zu mehren und die Freude am
Leben zu fordern. Das geht uns alle
an. Wir alle sind aufgerufen, gut zu
arbeiten und gleichermaBen fiir eine
hohe Arbeitskultur zu sorgen,
insgesamt ein kulturvolles Leben in
einem Staat zu fiihren, in dem die
sinnvolle Freizeitgestaltung einen
hohen Rang hat.

Wenn im Bericht des Zentralko-
mitees der SED an den X. Parteitag
gesagt wird, daB fiir den Sozialis-
mus ein reiches geistiges Leben
charakteristisch ist, daB die weitere
Gestaltung der entwickelten soziali-
stischen Gesellschaft nicht nur
hohere Anspriiche an das Leistungs-
vermdigen der Menschen stelit,
sondern zugleich die volle Entfal-
tung ihrer geistigen Bediirfnisse und
Fihigkeiten ermdglicht und fordert,
dann ist damit auch unser Hobby
einbegriffen. Das solite alle Freunde
anregen, mit guten Leistungen auf
ihren Interessengebieten nicht nur
sich selbst, sondern durch die
Vermittlung ihrer Erfahrungen auch
anderen Freude zu bereiten.

Vom Vorbild, zum Beispiel der
Deutschen Reichsbahn und den
StrafRenbahn-Betrieben, sind wir
stets in vielfdltiger Art und Weise
gut unterstiitzt und gefordert wor-
den. Es ist uns daher ein groes
Bediirfnis, anldBlich des Tages des
Eisenbahners und des Tages der
Werktitigen des Verkehrswesens
allen Frauen und Miinnern auf diesem
Wege einen herzlichen Gliickwunsch
fiir ihre groBen Leistungen zu liber-
mitteln. Wir méchten das verbinden
‘mit einem ebenso herzlichen Dank fiir

das Verstandnis der Anliegen der
Modelleisenbahner, der Freunde der
Eisenbahn und des stadtischen
Nahverkehrs.

Die Entwicklung des Vorbilds
verdient unsere volle Aufmerksam-
keit. GroRes ist vollbracht worden.
So sind von 1976 bis 1980 25,9
Prozent mehr Giiter transportiert
worden als im vorhergehenden
Fiinfjahrplan. Im 70er Jahrzehnt
waren die Transportleistungen
insgesamt hdher als in den 20
Jahren davor. Uber die Hilfte des
Giiterwagenparks der Eisenbahn
wurde erneuert. 1500 km Strecke
sind zwei- und mehrgleisig aus-
gebaut worden. Der Anteil der
Transportleistungen, die mit moder-
nen Elektro- und Diesellokomotiven
erbracht wurden, erhihte sich von
58 auf 92 Prozent, was eine jahr-
liche Einsparung von 2,5 Millionen
Tonnen Steinkohle bedeutet.

Die vom X. Parteitag an das
Verkehrswesen gesteliten Aufgaben
sind anspruchsvoll. Die Verkehrs-
politik ist darauf gerichtet, den
Aufwand fiir alle Transportprozesse
zu senken, den Transport auf kiirz-
testemn Wege mit weniger Treibstoff
und Energie effektiver abzuwickein.

Das wichtigste Vorhaben zur
Erhdhung der Leistungsfahigkeit der
Eisenbahn und zur Senkung des
Energieaufwands ist die Strecken-
elektrifizierung. Bis 1985 sollen 730
bis 750 km Eisenbahnstrecken
elektrifiziert werden. Damit wird sich
der Anteil der elektrischen Zugfor-
derung auf 30 Prozent erhohen. Das
ist auch eine entscheidende Voraus-
setzung dafiir, daR weitere 15
Millionen Tonnen Giiter, die gegen-
wiirtig noch vom Kraftverkehr mit
einem hohen spezifischen Ener-
gieaufwand transportiert werden,
kiinftig auf die Eisenbahn verlagert
werden konnen. Auch der Fahrzeug-
park der Eisenbahn wird weiter
modernisiert, um rationeller und
effektiver transportieren zu konnen.

Es ist schon ein bedeutender und
interessanter Volkswirtschafts-
zweig, mit dem sich die Hob-
byfreunde befassen. Die Geschichte,
Gegenwart und Zukunft bieten viel
Stoff fiir eine schopferische Betiti-
gung beim Hobby, fiir Arbeitsfreude
und Wohibefinden. i
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In unserer Republik gibt es 11 Pioniereisenbahnen. Sie er-
freuen sich bei alt und jung grofler Beliebtheit. Alljahrlich
sind sie Anziehungspunkte fir viele Besucher, und immer
ist fur alle eine Fahrt mit der kleinen Bahn ein besonderes
und nachhaltiges Erlebnis. Und alle sind beeindruckt, wie
diszipliniert und verantwortungsbewullt die Pioniereisen-
bahner ihren Dienst versehen. In der Tat: Hier finden Mad-
chen und Jungen eine interessante FreiZeitbeschaftigung.
Und mehr — bei vielen reifte auf der kleinen Spur die Ent-

scheidung fir einen Beruf beim ,GroBen Bruder“, der
Deutschen Reichsbahn.

Seit 30 Jahren in Dresden und Leipzig und seit 25 Jahren in
Berlin rollen die kleinen Réder im ratternden Takt. An-
laBlich dieser Jubilden kann jede dieser Bahnen eine stolze
Bilanz ziehen. Allen Betreuern und den Paten gebiihrt dafir
ein herzliches Dankeschdn. Auch weiterhin gute Fahrt auf
schmaler Spur!

Kleine Bahnen mit groRer Tradition

Bild 1 Am 1. Mai 1951 wurde die Pioniereisenbahn Dresden im GroBen Garten
in Betrieb genommen. Stindiger Briefwechsel besteht mit sieben Pioniereisen-
bahnen in der Sowjen Mit der Budap Pioniereisenbahn werden in-
tensiv Erfahrungen ausgetauscht.

Bild 2 ,Fahrt frei" hieB es am 5 August 1951 fur die Leipziger Pioniereisen-
bahn Bisher génnten sich dber drei Millionen Fahrgiste eine Fahrt auf dem
1,9km langen Gleisoval im Norden der Stadt.

Bild 3 Am 10.Juni 1981 rollte die Pioniereisenbahn in Berlin 25 Jahre in der
Wuhlheide. Seitdem sind Gber 5000 Madchen und Jungen ausgebildet worden,

Fotos: W. Pawlik, Archiv
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LOTHAR NICKEL (DMV) und GUNTER WERMKE (DMV), Berlin

Kennen Sie die WSPB?

Wohl mancher Modelleisenbahner hat schon einmal den
Wunsch verspirt, auf einer eigenen groflen Bahn mitzufah-
ren. Ist nun ein geeignetes Grundstiick vorhanden, so kann
dieser Wunsch der Realitat naher riicken und unter Um-
standen erstaunliche Formen annehmen. So erging es je-
denfalls dem bjsherigen Technischen Leiter und jetzigen
Vorsitzenden der durch ihre S-Bahn-Anlage weithin be-
kannten Arbeitsgemeinschaft 1/13 , Weinbergsweg" des
DMV. Das Grundstiick seiner Eltern von tber 3000m? in
L-Form bot sich geradezu fur die Anlage einer Gartenbahn
an. Doch fur das Mitfahren auf einer solchen Bahn sollten
schon wenigstens 381 mm Spurweite gewéahlt werden. Doch
dahin fiihrte kein Weg, denn die groBere Anzahl dazu be-
notigter Drehteile war nicht zu beschaffen. Deshalb reifte
ein anderer Gedanke: Man muBte auf Fertiges und Vor-
handenes zurtickgreifen konnen! Als Schlosser kann man
vieles selbst bauen, wenn nur Radsatze und Achslager
vorhanden sind! Der neue Gedanke kreiste schlieBlich um

b

Bild 1 Vor dem Lokschuppen wird , Jumbo* fur den Einsatz vorbereitet.
Bild 2 Vier Platze hat der winzige erste Personenwagen.

g

die Spurweite der Feldbahnen von 600 mm. Eine verwegene
Idee. Doch bei Seitenlangen des Grundstiicks von etwa 100
Metern ist das nicht unmaoglich. Freund Wermke und seinen
Sohnen ging die Sache nicht mehr aus dem Kopf. In der
Umgebung von Spreenhagen gab es stillgelegte Sagewerke,
in denen Feldbahngleisjoche zu haben waren. Auf gleiche
Weise kam ein erstes Lorenfahrgestell dazu, die Basis zum
Wagen Nr.1, einem Kastenwagen. Das war die Geburt der
+WSPB“ im Jahre 1972. Dieses Kurzzeichen bedeutet
»Wermkes Spreenhagener Parkbahn“, ein Name mit voller
Berechtigung, denn der Besitzer hat das Grundstiick in
jahrzehntelanger, liebevoller Arbeit in einen parkartigen
botanischen Garten verwandelt. Und hier hat der ,,Trend zu
groBeren Spurweiten zu einem sehr interessanten Ergeb-
nis gefihrt. Allerdings mufl gesagt werden, daB bei dem
nach und nach entstandenen Streckengleis ein Lokomotiv-
betrieb dberhaupt nicht vorgesehen war. Dieser ist viel-
mehr einem glicklichen Zufall zu verdanken. Doch soll

Loge_der Parkbahn
im Grundsfuck

Bf Bahnhof Jumbashausen

L Lokschuppen

W Wagenschuppen und Werkstaft
WH Wohnhaus

die ,,geschichtliche Entwicklung” der WSPB der Reihe nach
betrachtet werden.

Im Griindungsjahr 1972 entstanden neben dem Wagen Nr. 1
— das Fahrgestell dazu wurde zur Erleichterung des FluB-
meisters aus einem Fliefl geborgen — etwa 25 Meter Gleis.
Noch einmal 25 m wurden 1973 geschafft. Aus weiteren, von
verschiedenen Besitzern erworbenen ehemaligen Feld-
bahnfahrzeugen, wurden nach ihrer Aufarbeitung im Jahre
1974 der Flachwagen Nr.2 und die Muldenkipper Nr.3 und
4, Im darauffplgenden April 1975 schlug die , Sternstunde*
der WSPB. Eine 10-PS-Kleindiesellok des VEB Lokomotiv-
bau Karl Marx, Babelsberg, die nach langerem Aufenthalt
auf einem Kinderspielplatz — Motor und Getriebe enthiel-
ten vier Eimer Sand — verschrottet werden sollte, konnte
fur die WSPB gerettet werden. Sie wurde vom verstand-
nisvollen Gartenbauamt gegen Ubernahme des Abtrans-
portes groBzigig tberlassen. Ein halbes Jahr nahm die
Aufarbeitung der Lok in Anspruch, wobei Kollegen, die
ubrigens wie auch die Freunde der AG 1/13 den Strecken-
bau tatkraftig unterstutzten, nach bestem Konnen mithal-
fen. Am 11.November 1975 erfolgte dann der Transport
nach Spreenhagen und die erste Inbetriebnahme der Lok
wJumbo* bei ihrer neuen ,Heimatbahn"., Inzwischen war
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die Erweiterung der Strecke bis zum , Meterstein* 140 er-
folgt. Auf dieser Strecke gab es bereits einen ,,Gluterverkehr
von Hand" zwischen den beiden Komposthaufen an den
entgegengesetzten Enden des Grundstiickes.

Nunmehr war ein Lokschuppen vonnéten, der aus dem
nicht mehr erforderlichen Pumpenhaus entstand. Der dar-
uber sich erhebende ebenfalls ausgediente , Wasserturm*
gab der Anlage ein verwegenes, urtimliches Aussehen.
Leider muBte er wegen Baufalligkeit 1980 entfernt werden.
Hier erfolgte in den nachsten Jahren der Ausbau des Bahn-
hofs , Jumboshausen. Nun, da eine Lok zur Verfligung
stand, konnte man an die Einfuhrung eines Personenver-
kehrs denken. Ein Lorenfahrgestell wurde zunachst durch
Vergroflerung des Achsstandes von 500 auf 700mm ver-
andert. Aus alten Mébelteilen und Stahlwinkeln formte sich
langsam der Aufbau des Personenwagens Nr.5 mit vier
Sitzplatzen. Fiur den Anfang reichte dieses Sitzplatz-
angebot aus. Doch der ,Reiseverkehr” auf der WSPB
sprach sich unter Freunden und den Nachbarn im Ort
herum. Besonders die Kinder waren und sind die zahlreich-
sten Interessenten. So reifte schnell der Plan zum Bau eines
vierachsigen Personenwagens in Form eines Tiefladers, der
als Wagen Nr.6 noch 1977 in Betrieb genommen werden
konnte. Er bietet in seinem Mittelabteil vier Erwachsenen
und in seinen beiden Endabteilen Gber den Drehgestellen
(aus Lorenfahrgestellen mit verktrztem Achsstand) jeweils
zwei Kindern Platz.

Auch der Gleisbau wurde forciert. Um ausgehend vom
Bahnhof Jumboshausen ohne Fahrtunterbrechung zu die-
sem zuruckkehren zu kénnen, wurde die schon im Bau be-
findliche Wendeschleife geschlossen. Da am Kopfbahnhof
nach jeder Fahrt die Lok ins Schuppengleis fahren mulfite
— es gab nur zwei Stumpfgleise —, wahrend die Wagen von
Hand ans andere Ende rangiert wurden, sollte ein Umfah-
rungsgleis den Bahnhof erweitern. Der Bau begann 1978
und wurde 1979 beendet. Damit wurde die Entwicklung der
kleinen Parkbahn im wesentlichen abgeschlossen.

Die Anlage enthalt etwa 270 Meter Gleis, vier Weichen,
deren Aufarbeitung durch Selbstanfertigung vieler Teile
mehr als mihsam war, sowie zwei fast eingebaute Dreh-
scheiben. Fur unvorhersehbare Félle sind noch drei auf-
legbare Drehscheiben vorhanden. Die weiteren Arbeiten

werden sich in erster Linie auf die Erhaltung und Pﬂege der
Anlagen und Fahrzeuge konzentrieren.

Wie bereits bemerkt, erfreut sich die kleine Bahn im Ort und
bei den Freunden der Arbeitsgemeinschaft grofer Beliebt-
heit. Zur Inbetriebnahme des ,grofien Personenwagens
hatte man eine Exkursion organisiert. Mit dem umgebauten,
aber in der urspringlichen Form erhaltenen ehemaligen
Schleppdampfer , Volldampf“, dessen Eigentimer der
Fahrmann der Fiahre Oberschoneweide—Baumschulenweg
lber die Spree in Berlin ist, fuhr man von dort nach Spreen-
hagen und auch abends zurick:

Zum Tag des Kindes war der értliche Kindergarten zu Gast,
und sogar auslandische Freunde machten schon die Be-
kanntschaft der WSPB.

Es ist erstaunlich, welchen Nutzen der Betrieb fiur das
Grundstiick erbringt, denn jahrlich werden ,,im Giiterver-
kehr etwa 20 Kubikmeter Abfille und Kompost transpor-
tiert. Hinzu kommen bedarfsweise Transporte von Sand wie
auch Baumaterialien, da das Grundstiick keine Einfahrt fur
grofere Fahrzeuge besitzt und am Tor die Umladung in die
Wagen der Bahn erfolgt.

SchlieBlich ist spater sogar der zweite Kompostplatz ein-
gespart worden, und an der Strecke entstand ein Verbren-
nungsofen fur trockenes Laub und diirre Aste. Man kann
also sagen, es haben sich hier verseh.ledene Steckenpferde
gliacklich vereint!

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1981

Bild 3 Der vierachsige Per agen mit i t acht Platzen

Bild 4 Ein malerischer Streckenabschnitt im Bereich der Wendeschleife

Bild 5 Im Bahnhof Jumboshausen ist ein fast vollbesetzter Personenzug ein-
getroffen.

Fotos und Zeichnung: L. Nickel, Berlin
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JOCHEN KRETSCHMANN, Berlin

+FEUER — WASSER — KOHLE!”

Ein Loi(h'ihrer erinnert sich

Uber die Dampflokomotiven ist in unserer Zeitschrift schon
. viel geschrieben worden. Zumeist stand die Technik und
Geschichte im Mittelpunkt. Nach wie vor wiinschen die
Leser Abhandlungen uber die Feuerréster. Wir kommen
dem im Rahmen unserer Moglichkeiten gern nach. Mit
diesem Heft beginnen wir, in zwangloser Folge eine Reihe

Mit einer T 3 auf der Wanderung

Wiesen, Bruch, dazwischen Wélder aus hochstimmigen
Kiefern mit dunklen Kronen, iiber denen hoch droben laut-
los ein Habichtparchen seine Kreise zieht, und ein einglei-
siger, auf Kies gebetteter Schienenstrang. Das war die
Heimat der T 3. Ein Feldweg, umsaumt von Weidenbaumen
uberquert das Gleis. Neben dem Warnkreuz ein gufleisernes
Schild: Halt, wenn das Lautewerk der Lokomotive ertont
oder sich ein Zug nahert! mahnt die Aufschrift.

Typisches , Amtsdeutsch” — wie soll hier wohl das Laute-
werk einer Lokomotive ertonen, wenn sich kein Zug na-
hert?

Ach was, Schwamm driiber. War das nicht eben die diinne
Fistelstimme einer Dampfpfeife? Und die weiflen Wélkchen
dort zwischen den Baumen... Schon hért man den rhyth-

mischen Viererschlag, verbunden mit der ewig feuchten
Aussprache eines NaBdampfers. Wieder gellt die Dampf-
pfeife, und bedachtig beginnt das Dampflautewerk seinen
Warrruf. Mit ihrem kurzen Achsstand nimmt die T 3 jeden
Schienenstofl mit, wird buchstablich in die Kurve hinein-
geschaukelt, und die standig klappernde Allan-Steuerung
liefert dazu die Begleitmusik. Eine feucht-warme Dunst-
wolke,- ein Gemisch von Teer, Rauch und Wasserdampf
hinterlassend, rollt die 896115 voruber. Ihr folgen ein
dreiachsiger BCi3, ein Bi und ein alter-preuBischer Pwi mit
einer offenen Buhne, alle noch mit Speichenrddern und
Stangenpuffern...

g Erd 1 ghnli es sich im Havelland,
:;‘ "k, Ermneer So oder m;‘h kann
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von Beitrdgen zu veroffentlichen, in denen interessante Er-
fahrungen und auch Erlebnisse mit Dampflokomotiven
verschiedener Baureihen beschrieben werden. Unser Autor
ist mit Leib und Seele Eisenbahner, dazu engagierter Mo-
delleisenbahner und ist heute als Schichtleiter im Bw Ber-
lin-Ostbahnhof titig.

durch die Mark

auf der Oderbruchbahn, auf der , Mittenwalder" oder auch
der ,Ruppiner Eisenbahn zugetragen haben. Auf jeden
Fall aber war unsere T3 dabei im wahrsten Sinne des
Wortes ,fuhrend”. Ohne sie ware der Begriff , Kleinbahn*
undenkbar.

Vor fast 100 Jahren erblickte die 89er das Licht der Schie-
nenwelt. Die zu dieser Zeit wie Pilze aus dem Boden schie-
fenden ,Klein- und Sekundarbahnen" verlangten nach
einer Lokomotive, die billig im Betrieb und in der Unter-
haltung war, iiber keine zu hohe Achsfahrmasse, jedoch Giber
eine entsprechende Leistung verfigen sollte. Da die Ge-
schwindigkeit auf diesen Bahnen in der Regel 30 km/h nicht
uberschritt, erschien ein Raddurchmesser von 1100 mm
grofl genug. (Ein Nachbau der preuBlischen T 3, die meck-

Einer der letzten Personenzuge aufl
der Strecke Mittenwalde Nord—
Schénefeld. Diese Reststrecke der
Neukélin-Mittenwalder  Eisenbahn
(NME) wurde 1949 von der DR uber-
nommen und 1851 stillgelegt.

Foto: Sammiung D, Schau, Berlin

lenburgische T 3b erhielt einen Raddurchmesser von
1150 mm und soll inoffiziell ,Renn-T 3" genannt worden
sein, da sie die beachtliche Geschwindigkeit von 45 km/h
erreichte.)

Wie gesagt — einfach war diese Lokomotive. Zuerst wurde
auf Luftpumpe und Druckluftbremse vollig verzichtet. Als
sich dies spater nicht mehr umgehen lie3, mufite der Heizer
jedoch weiterhin leerfahrende bzw. rangierende Lokomoti-
ven mit seinem , kalten Regler" — der Handbremse — ab-
bremsen, Eine Zusatzbremse oder eventuell noch elektri-
sche Beleuchtung waren schon Spitzenklasse.

Mit 1,4t Kohle und 4 m® Wasser waren die Betriebsstoffe
zwar dem ursprunglichen Verwendungszweck angepalit,
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zumal die T 3 Gber eine Anlage verfugte, die es ermoglichte,
den Wasservorrat aus jedem Graben oder FlieB zu ergan-
zen. (DaB man danach allerdings Wasserflohe und Frosch-
larven im Wasserstandglas beobachten konnte, ist dickstes
wSchienenlatein®.)

Problematisch dagegen wurde es mit der Kohle. Was half es,
dafl man beim Bekohlen ,herauszog", fast den gesamten
Fuhrerstand voll Kohle packte und dem Lokfiihrer nur
knapp Platz zum Stehen lief}. In letzter Konsequenz mulite
der Heizer doch die Kohle aus dem rechten Kasten her-
ausholen, um den Fuhrer ,herumschippen”, was alles an-
dere als eine Freude war. Die Schaufel war nicht viel groBer
als eine ,Millschippe* — wie sollte sie auch, bei 1,35 m?
Rostflache.

Sobald der , LinksauBlen* Gber die 1,75 m KorpergroBe hin-
aus war, hatte er seine Probleme. Durch die zu langen Arme
machten die Hande beim Schaufeln sehr oft schmerzhafte
Bekanntschaft mit der Fuhrerhausrickwand oder dem
Wurfhebelgewicht der Handbremse, und die Sitzposition
auf dem Kohlenhaufen im Flhrerstand war mitunter mehr
als unginstig. Fur das Ausschlacken (einen Kipprost besald
die T 3 naturlich nicht) galt das gleiche wie fir das Schau-
feln, Mit der Blechschaufel die Schlacke vom Rost holen
gelang mir nur mit zweimal ,Armbrechen" oder — einer
zerschlagenen Scheibe an der Ruckwand. Ob die Heizer
damals alle klein waren? Dafiir war die T 3 aber beim Ab-
olen sehr , heizerfreundlich." Die Achsen hatten nur Ober-
schmierung, vielleicht auch deshalb, weil die Kanale im
Schuppen zu flach waren... Doch genug davon. Unsere
Lokomotive hat es verdient, da man ihre guten Seiten
wurdigt.

Als junger Lokfuhrer wurde ich kurzzeitig zur ehemaligen
,Osthavellandischen' abkommandiert. Ein Gmp sollte von
Velten uber Botzow und Nieder-Neuendorf nach Spandau
befordert werden. Als ich den Bremszettel sah, dachte ich,
mich tritt ein Pferd. 325 Tonnen Zuglast — mit dieser klei-
nen , Katze" ... Eine 64er wiirde damit unweigerlich liegen-
bleiben. Mein Vorganger, er hatte bestimmt mehr Dienst-
als ich Lebensjahre, beruhigte mich: , Kannst du ruhig
nehmen — sie macht es schon..."” Nun gibt es bei uns ein
ungeschriebenes Gesetz. Man kann in der Kantine am
,,Miinchhausen-Tisch* sonst etwas erzéahlen, meinetwegen,

dafl man wahrend der Fahrt eine Achse gewechselt hatte
oder noch Schlimmeres — doch in der Praxis einen Kumpel
in die Pfanne hauen —.das geht gegen die Lokfuhrerehre.
Trotzdem war mir nicht wohl. Ich dachte an die schmach-
tigen, zerbrechlich wirkenden Stangen, sah mich im Geiste
schon in der Marwitzer Kurve hangenbleiben... Und
dann... Ja dann muflite ich wohl. — Laf} eine Lokomotive
nie merken, dafl du vor ihr Angst hast, hatte mir mein Lehr-
meister mit auf den Weg gegeben — sie macht sonst mit dir
was sie will...

Scheinbar merkte es die T 3 nicht. Sie hullte sich in weille
Abdampfwolken, stolperte zweimal — doch dann bewegte
sie sich. Fast unglaubig vernahm ich das gedampfte, feucht-
warme Puffen des Abdampfes, spurte, wie die Maschine
nickend tber die Schienenstofle rollte. ,,Mach auf, Meister,
es kommt alles mit“, meinte der Heizer auf seinem ,,Privat-
gebirge* thronend und zwinkerte mir aufmunternd zu. Ich
nahm die Steuerung etwas zuriick, schob den Regler weiter
auf. Deutlich spurte ich, wie sich die kleine Maschine ge-
horsam in die Kupplung legte, sah die grauschwarzen
Wolken, die sie aus ihrem langen Schornstein in den Him-
mel stiefl und merkte auf einmal, daf ich mit ihr fuhr —und
wir beide Freunde geworden waren...

Gute, alte T 3! Eine Schonheit warst du von Angesicht nie.
Anspruchslos und zuverlassig — wie es sich gehorte — hast
du deinen Dienst versehen, auch wenn es keine Schnellzige
mit 120 km/h oder scheinbar unendlich lange Giiterzige
waren. Deine Heimat war die Nebenbahn mit ihren zahl-
losen unbeschrankten Ubergangen, den kleinen Bahnstei-
gen und Haltepunkten, den zu bedienenden Anschlissen —
alles Arbeiten, die auch gemacht werden mufiten. Und wenn
einer erzahlit, dafl der Landbrieftrager deine Personenziige
nicht benutzen konnte, weil er einen Eilbrief zuzustellen
hatte... lachle dartuber! Bestimmt wulite er es nicht besser,
oder... was weil} er iberhaupt von uns? Er kennt nicht die
glithende Hitze des Hochsommers, den Staub, der die Kehle
ausdorrt, die tuckischen Herbstnebel, wenn sie aus Stimp-
fen und Bruch steigen, den Schneesturm, wenn er heulend
tiber das Land fegt, deine Gleise verwehte, dich und deine
beiden Manner in Eispanzer hiillte und man dennoch nach
dir die Uhr stellen konnte. Die Zeit mit dir habe ich nie
bereut.

Merseburg— Miicheln und Roblingen — Vitzenburg dampffrei

Anfang Dezember vergangenen Jahres wurde damit be-
gonnen, die zur Bedienung der Strecke Merseburg—
Mucheln vorhandenen BR 52.8 der Einsatzstelle Querfurt
des Bw Roblingen allmahlich abzulosen bzw. fur andere
Leistungen einzusetzen. Zunachst wurden die Dieselloks
110139 und 110140 vom Bw Leipzig Sud nach Roéblingen
abgegeben. Bis zum 13. Dezember 1980 absolvierten sie die
notwendigen Probefahrten. Einen Tag spater zog die 52 8174
letztmalig die Personenziige 19522, 17577, 15532 und 15537
durch das Geiseltal. Genau 94 Jahre nach Eréffnung dieser

Strecke (vgl. ME 10/80) ibernahm die Diesellok 110139 den .

fur die Dampfloks verbliebenen Umlauf.
Gegenwartig sind in der Lokeinsatzstelle Querfurt noch die
Lokomotiven 528028, 8044, 8063, 8103, 8108 und 8114 ab-
gestellt. Die Lokomotiven 528077, 8119 und 8174 waren noch
bis vor kurzem zur Bedienung der Strecke Roblingen—
Querfurt—Vitzenburg im Einsatz. Am 14. April verkehrte
letztmalig die festlich geschmickte Lok 528033 auf der
Strecke Roblingen—Querfurt. Es handelte sich dabei um
den letzten planmafigen Dampflokeinsatz der Rbd Halle.
Ja.

Bild 1 Lok 528063 der Einsatzstelle Querfurt des Bw Réblingen vor einem
GmP im Herbst 1980 bei Schraplau.
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Bild2 Der Traktionswechsel war bereits zum Zeitpunkt dieser Aufnahme
deutlich sichtbar. Eine 52.8 neben sowjetischen Grofdieselloks vor dem Bw
Réblingen

Das Ende der Dampftraktion im

Vor den Toren Dresdens an der landschaftlich reizvollen
Strecke von Leipzig liber Dobeln nach Meiflen liegt das
Stadtchen Nossen. Dieser Ort ist in den letzten Jahren zum
Begriff fur Eisenbahnfreunde geworden, denn das dortige
Bahnbetriebswerk beheimatet noch eine Reihe interessan-
ter Dampflokomotiven.

Bis zum 23.Februar dieses Jahres setzte das Bw Nossen
noch drei Triebfahrzeuge der BR 50 ein. Es handelte sich
dabei sowohl um Maschinen der Ursprungsausfuhrung, als
auch um rekonstruierte Loks. Besonderes Interesse er-

weckte immer noch die bis dahin gelegentlich eingesetzte

501002. Durch die Initiative von Eisenbahnfreunden erhielt
sie sogar wieder die Wagner-Windleitbleche. Das Triebfahr-
zeug bewahrte sich noch bis vor wenigen Monaten im plan-
mafigen Guterzugdienst, den es zusammen mit den Loks
503539 und 503581 versah. In Reserve standen die 501298,
3657, 3658 und 3673. Zur Zeit sind samtliche Lokomotiven
abgestellt. Eine Wiederaufnahme wvon Regelleistungen
durch Dampfloks des Bw Nossen ist derzeit nicht mehr
vorgesehen.

Uber ein Jahrzehnt beheimatete das Bw Nossen Maschinen
der BR 35 (ex. 23'%). Im Mai 1977 beendete die 351106 den
planmaBigen Einsatz dieser BR bei der Deutschen Reichs-
bahn. Aber auch heute beheimatet das Bw Nossen noch die
Traditionslokomotive 351113. Eine betriebsfahige Auf-
arbeitung ist fur diese schone Lok vorgesehen.
Abgerundet wird das Bild durch die Heizlokomotiven
503138 und die zum Dampfspender umgebaute 58 1042. Im
Mittelpunkt stand bis Februar natiirlich der Planeinsatz der
BR 50 auf den Strecken Nossen—Freiberg, Nossen—

Bild3 Die inzwischen umbeheimatete Lok 528034 wartet In Bramsbedra auf
den nichsien Kinsiis. Fotos: U. Janek (2) P. Waek (1)

Bw Nossen

Grofibothen und Nossen—Riesa. In Nossen werden aber
nach wie vor die Schmalspurmaschinen des Mugelner
Netzes, der Traditionsbahn Radebeul Ost—Radeburg und
der Strecke Freital-Hainsberg—Kipsdorf wunterhalten.
Von Zeit zu Zeit gelangen auf Spezialtransportwagen
Schmalspurloks zur Ausfithrung der Planarbeiten nach
Nossen.

Ja.

Bild 1 Lok 231113 im Mai 1968 auf dem Bw-Gelinde Dresden-Altstadt. Die ab
1970 als 35 1113 bezeichnete Lok wird kinftig vor Sonderzigen zu sehen sein,

Foto: R. Kluge, Lommatzsch
Bild2 Lok 503581 durchfihrt am 18.Juli 1980 Débeln Ost mit einem Gaterzug.

Foto: R Heym, Suhl
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ich Veroffentiichung unseres kleinen Beitrages im Heft
2/81 uber diese ehemalige thiwringsche Schmalspurb:z
erreichten uns zahlreiche Zuschriften. DaB diese Strec
keinesfalls vergessen ist, beweisen uns auch die vielen ein
gesandten Bilder, von denen wir einige interessante auf
dieser Seite verdffentlichen. Der damalige Rangierleiter
Roland Hiob aus Wernshausen schrieb uns, daB er den letz-
ten Guterzug am 17. 1. 1969 zwischen Trusetal und Werns-

e

Das von uns angegebene Stillegungs-
1966 entspricht also nicht der Tatsache

hausen begleitete

Inzwischen ist auch der erste Le
Ubernahme durch die DR bekannt. E
den verantwortlichen Redakteur unserer Zeitschrift!

Sahn n

[.:li.'"'-\l‘_'l— |
s handelt sichdabeium

Herr Horst Kohlberg aus Erfurt baute ein Modell des kom-
binierten Wagens mit der spiateren DR-Nr. 970-201 in der
Nenngrofie HO,. Die Trusebahn ,,lebt" also bei zahlreichen
Eisenbahnfreunden und . In
einem der nachsten Hefte werden wir
kenswerte Lokomotive dieser Bahn ber

Modelleisenbahnern w

ber eine
chten

Bild1 Lokomotive 994531 im Jahre 1952 auf der

Trusebahn. Die Maschine wurde 1908 von Orenstein &
Koppel geliefert und auf dieser Schmalspurbahn bis zur
Ubernahme durch die DR als ,,Glick Auf” bezeichnet. Die
Lok wurde bereits 1962 abgestellt. Ihre 1925 gebaute
wSchwester" ist als 994332 noch heute in Zittau als Ran.
gierlok eingesetzt.

Bild2 Urspringlich existierten auf der Trusebahn zwei
kombinierte Wagen mit der Nr. TB 1 und 2. Nach Uber-
nahme durch die DR erhielten sie die Nr. 7.0761 und 7.0762.
1958 war nur noch der Wagen 7.0761 vorhanden, der fortab
mit der Bezeichnung 972.201 verkehrte. Er war bis 1966 in
Wernshausen stationiert,

Bild3 Nach Einstellung des Reiseverkehrs auf der
Trusebahn gelangte der Wagenkasten zum Bahnhof Eis.
feld und wird noch heute dort als Gerateschuppen von
Beschiftigten des Bww Eisenach genutzt

Bild4 Dieses HO-Modell entstand in der Werkstatt unse.
res Lesers Horst Kohlberg aus Erfurt.

Fotos: G. Malsch (1), G. Meyer (2), G. Sauerbrey (1)
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AG ,Freunde der Eisenbahn" des DMV, Jena

||‘ ) -‘H- F.; aBRYaYa
Abschied von
der BR 95

Mit einer Sonderfahrt des BV Erfurt wurde am 28. Februar
1981 die BR 95 aus dem Betriebsdienst verabschiedet. Diese
Fahrt fihrte von Saalfeld nach Steinach und zurick. U, a.
auf der Strecke Saalfeld—Sonneberg—Eisfeld war in den
vergangenen 35 Jahren diese BR im Einsatz. Die BR 95 war
die letzte von einer Landerbahnverwaltung entwickelte
Lokomotive und die letzte regelspurige Tenderlokomotive,
die auf den Gleisen der DR fuhr. Sie gehorte zu den lei-
stungsfahigsten Dampflokomotiven, die jemals gebaut wur-
den. Immer h&ufiger auftretende Triebwerkschaden ver-
langten einen Ersatz durch andere Maschinen. 1978 wurde
erstmals eine rumanische Diesellok der BR 119 eingesetzt,
nachdem Versuche mit der BR 118.2—4 nicht den ge-
winschten Erfolg brachten. Seit Februar 1981 ist nur noch
die 950027 als letzte betriebsfahige Lok dieser BR ab und zu
im Zugdienst anzutreffen.

166
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In Anlehnung an die fur die Halberstadt-Blankenburger-
Eisenbahn gelieferten 1'E 1'h2t, der sogenannten Tierklasse,
gab die KPEV bei Borsig zehn Loks in Auftrag, die unter
der Bezeichnung ,,Magdeburg 9201-9210“ ausgeliefert wur-
den. Sie sollten in die Reihe T 20 eingeordnet werden. Da
inzwischen die Landerbahnen an das Reich ubergegangen
waren, wurden die 1922 gelieferten Maschinen nach dem
ersten Umzeichnungsplan unter 77001-77010 eingeordnet.
1923 erhielten sie die Nummern 95001-95010. Die spater
gelieferten Maschinen erhielten gleich die Nummern
95011-95045. Die Lokomotiven sollten vor allem den Zahn-
radbetrieb auf den DRG-Strecken ersetzen. Es zeigte sich
aber nach Versuchsfahrten, daB diese Triebfahrzeuge u.a.
auf Grund ihrer Achsfahrmasse auf diesen Strecken nicht
eingesetzt werden konnten. Als gunstig erwies sich ihr
Dienst als Schiebelok auf Hauptstrecken mit groBen Nei-
gungen (z. B. Suhl—Oberhof), deren DurchlaBfahigkeit er-
heblich gesteigert werden konnte,

Aus diesemn Grund war der grofite Teil der 95er von Anfang
an in Tharingen beheimatet. In Probstzella waren schon
1923 die ersten 95er zu sehen. Seitdem waren in Probstzella
bis zur Ausmusterung standig Loks der BR 95 beheimatet.
Anfangs schoben sie in der Hauptsache Zuge auf der
Strecke Lichtenfels—Saalfeld nach. Auf dem Abschnitt

Leistung wie die BR 96 mit 30t mehr Reibungsgewicht.
Arnstadt erhielt sie fir den Schiebedienst von Grafenroda
nach Oberhof und fur den Guterzugdienst von Neu-
dietendorf nach Grimmenthal. Bis zum 31. Oktober 1951
waren in diesem Bw 95er beheimatet.

Auch das Bw Suhl erhielt fabrikneue 95er. Sie waren eben-
falls fur den Schiebedienst auf o.g. Strecke eingesetzt. Die
letzte Suhler Lok der BR 95 wurde am 16. September 1951
nach Probstzella umgesetzt. Fir mehr oder weniger kurze
Zeit wurden einige 95er auch anderen Bahnbetriebswerken
zugeteilt, die nicht in untenstehender Ubersicht enthalten
sind. Dazu gehorten Weimar, Gerstungen, Zeitz, Pressig-
Rothenkirchen, Aschaffenburg, Meiningen, Saalfeld und
Vacha. Einigen Bahnbetriebswerken, wie Aschersleben,
Halberstadt, Sangerhausen und Eisenach; waren die Ma-
schinen zeitweise als Heizlok zugeordnet.

Nach 1945 verblieben 14 Loks dieser BR in den westlichen
Besatzungszonen. Die Gbrigen Maschinen wurden im Laufe
der nachsten Jahre auf die Bahnbetriebswerke Probstzella
und Blankenburg konzentriert. Das Bw Blankenburg setzte
sie auf der steigungsreichen Strecke der ,,Rubelandbahn*

Probstzella—Steinbach a. W. erbrachte sie auch die gleiche  Fortsetzung auf Seite 177
Loknummer  vermutliches Heimat-Bw Heimat-Bw Heimat-Bw Umbau auf Z. Aus-
Erst-Bw 01.01.1930 01.08.1945 01.01.1966 Olhauptfeuer. Stellung musterung

95001 Geislingen Geisl N rkt-Wirsb. - - 26.01.56 14.03.57
002 Geislingen Geisling Zweibrucken — - 24.01.56 14.03.57
003 Dresden-Friedr. Dresden-Friedr. Neuenmarkt-Wirsb. — - 18.10.57 25.04.58
004 Dresden-Friedr Dresden-Friedr. Probstzella Probstzella 17.11.64 14.05.80
005 Goslar" Suhl Arnstadt Probstzella 10.05.67 14.05.80 12.80
006 Goslar! Suhl Goslar — — 24.01.56 14.03.57
007 Goslar® Suhl Goslar - - 11.03,53 17.03.53
nog Goslar® Suhl Neuenmarkt-Wirsh. — — 18.10.57 25.04.58
009 Suhl Suhl Suhl Probstzella 03.06.66 13.01.81
o010 Suhl Suhl Suhl Probstzelia 17.07.67 80 09.80
011 Geislingen Geisling N kt-Wirsb. - - 27.02.56 18.04. 56
m2 Geislingen Geislingen Ansbach —_ — 08.12.47 02.06.48
013 Geislingen Geisling Zweibriicken - - 18.10,57 25.04.58
014 Suhl Probstzella Probstzella Blankenburg 14. 08, 67 19.03.80
015 Suh! Suhl Suhl Blankenburg 28.12.67 19. 03, 80
016 Suhl Suhl Suhl Blankenburg 06.10,70 23.11.80
017 Suhl Suhl Suhl Probstzella - 20.07.71 19.04.76
018 Suhl Suhl Arnstadt Probstzella - 25.02.70 01.09.75
019 Suhl Suhl Arnstadt Blankenburg - 25.02.70 23.09.75
020 Arnstadt Suhl Arnstadt Probstzella 13.04.67 29,01.81
021 - Arnstadt Arnstadt Arnstadt Probstzella - 27.05.71 19.04.76
022 Arnstadt Arnstadt Arnstadt Probstzella 30.01.67 04.08.79 10.80
023 Arnstadt Arnstadt Erfurt-G. Blankenburg 27.01.66 79 01.06.80
024 Arnstadt Arnstadt Gotha Probstzella 20.12.70 23.09.80 12.80
025 Arnstadt Arnstadt Arnstadt Blankenburg 31.05.73 79 10.80

. 028 Arnstadt Dresden-Friedr. Neuenmarkt-Wirsh. — - 18.10.57 25.04.58
027 Arnstadt Arnstadt Arnstadt Blankenburg 30.11.71
028 Arnstadt Arnstadt Arnstadt Blankenburg 18.09.67 14.05. 0¥ —
029 Arnstadt Arnstadt Arnstadt Blankenburg 09.10.67 01.06.77 30.09.77
030 Arnstadt Arnstadt Probstzella Probstzella 13.11.67 20.05.80 16.11.80
031 Probstzella Probstzella Neuenmarkt-Wirsb. — - 18.10.57 25.04.58
032 Probstzella Probstzella Probstzella Probstzella 01.08.67 16. 06,80
033 Probstzella Probstzella Goslar — - 07.04.53 18.10.54
034 Probstzella Probstzella Neuenmarkt-Wirsb. — - 18.10.57 25.04.58
035 Dresden-Friedr Dresden-Friedr. Neuenmarkt-Wirsh. - - 11.06.46 09.10.46
036 Probstzella Probstzella Arnstadt Blankenburg 17.03.67 12.03.80 01.06.80
037 Probstzella Suhl Erfurt-G. Probstzella 31.03.66 02.06.78 21.10.78
038 Probsizella Probstzella Arnstadt Probstzella - 07.70 70
039 Probstzella Probstzella Arnstadt Blankenburg - 01.05.69 70
040 Probstzella Probstzella Probstzella Probstzella 07.02.67 03.11.80
041 Probstzella Probstzella Probstzella Probstzella 22,1272 03.11.80
042 Probstzella Probstzella Probstzella Blankenburg - 11.04 .68 72
043 Probstzella Arnstadt Probstzella Blankenburg 29.08.66 11.12.80
044 Probstzella Arnstadt Probstzella Probstzella 27.08.67 17.11.80
045 Probstzella Probstzella Probstzella Blankenburg 26.07.72 03.08.80 12.80

1) oder Bw Dillenburg

2) oder Bw Dillenburg

3) wird als Traditionslok aufbewahrt

Loknummer Hersteller Baujahr FN

95001—85010 Borsig 1922 11105—11114

95011—85018 Borsig 1923 11648—11655

95019—85 035 Hanomag 1823 10177—10193

95036—85 045 Hanomag 1924 10251—10260
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Ing. KLAUS STIEHLER, Erfurt und Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH, Leuna

Lichtenhain (a. d. Bergbahn)— Cursdorf — eine elektrisch be-

triebene Nebenbahn der DR

Zum Monatswechsel August/September 1979 dréhnten im
strahlenden Sommerwetter Hubschrauberturbinen auf den
Berghohen des Thuringer Waldes. Urlauber und Eisen-
bahnfreunde wurden Zeugen einer bei der Neuelektrifizie-
rung von Fernbahnen mit dichter Zugfolge tublichen Tech-
nologie. Aber dieser Aufwand fir eine 2,6 km lange Neben-
bahnstrecke mit nur einem pendelnden Zug? Dartuiber im
speziellen und iiber diese Nebenbahn im allgemeinen wol-
len wir deshalb ausfiihrlicher berichten.

168

1. Allgemeines

Die Oberweillbacher Bergbahn gliedert sich in die inter-
national und national bei Fachexperten und Eisenbahn-
freunden bekannte steilste schienengebundene Standseil-
bahn fur die Beférderung normalspuriger Eisenbahnfahr-
zeuge zwischen Obstfelderschmiede und Lichtenhain (a.d.
Bergbahn) und in die gleichermafen bei den Urlaubern des
oberen Schwarzatales beliebte Flachbahnstrecke Lichten-
hain — Cursdorf (Bild 2).

2. Geschichtliche Entwicklung

Die Gemeinden des Thiiringer Waldes hatten eine aus-
gepragte Kleinindustrie (Glas, Porzellan), zu der noch die
Produkte der Landschaft (Schiefer, Holz, medizinische
Hausmittel) hinzukamen. Im vorigen Jahrhundert drangen
deshalb viele Eisenbahnlinien weit ins Gebirge vor. Auch
die Gemeinden Cursdorf, Deesbach, Lichtenhain, Meusel-
bach und Oberweillbach, auf einem fast 700 m hohen Aus-
laufer des Thiringer Waldes gelegen, forderten immer
wieder den Anschlufl an das Eisenbahnnetz, um ein billiges
und leistungsfahiges Verkehrsmittel zu haben. Das war ins-
besondere in der Winterperiode wichtig. Durch die enorme
Verteuerung nach dem 1.Weltkrieg spitzte sich die wirt-
schaftliche Lage der Bergbevélkerung, die ohnehin ein
karges Leben fuhrte, so zu, daf die Errichtung einer Eisen-
bahn immer notwendiger wurde.

Viele Projekte entstanden, die Reibungs- oder Zahnstan-
genstrecken vorsahen. Realisiert wurde jedoch etwas
Neuartiges: eine Standseilbahn mit anschliefender Rei-
bungsstrecke. Dr.-Ing. Baseler hat sich hierbei sehr verdient
gemacht. Im Juni 1919 wurde die ,,Oberweif3bacher Berg-
bahn-Aktiengesellschaft’ gegrundet. Der Baubeginn er-
folgte mit der Flachbahn von Cursdorf aus. Nach einer
Bauzeit von 3 1/2 Jahren wurde die erste Probefahrt durch-
gefiihrt, aber die leistungsschwache zweiachsige Dampf-
lokomotive schaffte die Steigung 1:50 nicht und ging kaputt.
Wahrend des Baues der Standseilbahn elektrifizierte man
die Flachbahn, so dafi der elektrische Zugbetrieb mit einem
leistungsstarken Triebwagen moglich wurde. Die wirt-
schaftliche Lage zwang zur aullersten Sparsamkeit. Grof3
war aber die Freude, als im Mai 1923 der Personenverkehr
eroffnet wurde, nachdem Guterverkehr bereits ab Dezem-
ber 1921 stattfand.

Am 1.April 1949 ging die Privatbahn in den Bestand der
Deutschen Reichsbahn Gber. Mit grofiem Aufwand wurden
beide Bahnteile modernisiert und leistungsfahiger gestaltet.
Der Guterverkehr wurde 1966 eingestellt. Aber der Berufs-
verkehr sowie der standig steigende Touristenverkehr er-
forderten eine weitergehende komplexe Erweiterung, Mo-
dernisierung und Instandhaltung.

Die Flachbahnstrecke ist dabel nach wie vor integrierter
Bestandteil der Oberweillbacher Bergbahn. Der Ersatz der
elektrischen Triebwagen durch Dieseltriebwagen wurde
theoretisch und praktisch untersucht (Bild 3), kann aber aus
technischen Grunden nicht als Dauerlosung realisiert wer-
den.

Bild 1 Mit einem Lastenhubschrauber der Interflug wurden die Betonmasten
fiir die Fahrleitungsanlage gestellt. Die Technologie war so gestaltet, da8 ca. alle
4 Minuten ein Mast in die Hilsenfund te eil werden K
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3. Bahnanlagen

Der Oberbau wurde sehr kostensparsam errichtet, indem
das Packlagermaterial aus einem Steinbruch ostlich von
Lichtenhain und die fir die Trassierung gefallten Fichten
als Schwellen verwendet wurden. Sie muBlten jedoch bereits
nach drei Jahren ausgewechselt werden, da sie nicht ge-
trankt worden waren. Die aus 13 verschiedenen Profilen
bestehenden Schienen waren als sogenannte Abfallschie-
nen bei der preuBischen Staatsbahn billig erworben wor-
den. Jede Haltestelle verfiigte Giber eine Weiche. In Lichten-
hain ist auBerdem eine Drehscheibe vorhanden, die den
Ubergang zum Plattformwagen der Standseilbahn ermog-
licht und das Befahren der Stichgleise gestattet. Sie wird
aber auch von jeder planmaBigen Zugfahrt der Flachbahn
befahren. Der Oberbau wurde von der DR grundlegend
uberholt und besteht heute aus Holzschwellen mit K-Ober-
bau (Schienenprofile S49 und $33). Bei dieser Oberbau-
erneuerung entfiel die Weiche in Cursdorf.

Die Hochbauten sind landschaftstypisch gestaltet. Gu-
terschuppen waren auf allen Haltestellen vorhanden, wobei
in Cursdorf auch die Giter von Meuselbach umgeschlagen
wurden. In Oberweifibach errichtete man auch eine Kopf-
und Seitenrampe,

Die Bahnsteige sind auf allen Haltestellen so hoch angeord-
net, daB ein trittstufenloser Zugang zu den Trieb- und Bei-
wagen moglich ist (Bild 4).

4. Bahnenergieanlage

Die Fahrleitung mufite gleichfalls billig und schnell er-
richtet werden. Deshalb wahlte man die eigenartige Kon-
struktion einer seitlichen Fahrleitung, die von unten bestri-
chen wird. Dabei lag der Fahrdraht nahezu uber der ost-
lichen Fahrschiene (und nicht wie ublich Gber der
Gleisachse). Dadurch konnten heimische Fichtenstamme
als Fahrleitungsmaste und kirzere Ausleger (Bild 5) ver-
wendet werden. Der Fahrdraht war nicht nachgespannt. In
Krummungen wurden die Holzmaste abgestutzt. Durch das
Stellen der Holzmaste in Schienenfuflen wurde eine hohe
Lebensdauer erreicht.

Bei der Rekonstruktion erfolgte die Errichtung der Beton-
maste. Fur das Stellen muBite der Hubschraubereinsatz
gewahlt werden. Aufgrund der topografischen Lage konn-
ten Straflenfahrzeuge aulierhalb der Bahnanlage nicht ein-
gesetzt werden. Andererseits war es auch nicht moglich,
einen entsprechenden Eisenbahndrehkran tber die Giiter-
plattform (Beladegrenzen: Tm Achsstand, 11 m Ladelange,

Bild 3 Die Versuche des Einsatzes von Leichttrieb
der Standseilbahn.

gen mit Diesell

tor verliefen nicht zufriedenstell
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Bild 2 Streckenprofil der Standseil- und Flachbahnstrecke der Oberweif-
bacher Bergbahn

27/30t Gesamtgewicht) liber die Standseilbahn anzufahren.
Die Fahrleitung wurde als nachgespannte Einfachfahrlei-
tung ausgefuhrt, wobei sie entsprechend den értlichen Be-
dingungen entweder ohne Tragseil oder mit Beiseilaufhan-
gung versehen ist (Bild 6). Die Fahrleitung wurde nun auch
in Zick-Zack-Fahrung iber der Gleisachse angeordnet.
Die Energieversorgung mit einer Gleichspannung von 600 V
erfolgt aus dem fur beide Teilstrecken gemeinsam genutz-
ten Maschinenhaus im Bahnhof Lichtenhain. Wahrend an-
fangs nur ein wechselweiser Betrieb auf der Standseil —
und der Flachbahnstrecke méglich war, da die Batterie und
der Generator des Drehstrom-Gleichstrom-Umformers eine
begrenzte Leistungsfahigkeit hatten, kann durch den Ein-
satz von Quecksilberdampfgleichrichtern ab 1954 auf bei-
den Teilstrecken gleichzeitig gefahren werden. Im Jahre
1970 wurden Siliziumgleichrichter eingesetzt und durch ein
leistungsstarkeres Netzersatzaggregat eine stabile Energie-
versorgungsanlage aufgebaut. Die Einspeisung erfolgt aus
dem 20-kV-Netz der 6ffentlichen Energieversorgung.

5. Fahrzeuge

Neben den ab Seite 185 dieser Ausgabe beschriebenen
Fahrzeugen war zum Zeitpunkt der Ubernahme der Bahn
durch die Deutsche Reichsbahn noch die Dampflokomotive
986009 (Betriebsgattungszeichen 1.22.10, Bauartbezeich-

d. Hier der Antr t des LVT auf dem Plattformwagen
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Bild 4 Haltepunkt Oberweiibach-Deesbach

nung Bn 2t, Baujahr 1922) vorhanden. Sie diente als Reser-
vefahrzeug und verkehrte mit alteren kleinen zweiachsigen
Beiwagen. Die Maschine wurde nach der Inbetriebnahme
des zweiten Triebwagens umgesetzt.

6. Betriebsfithrung

Auf der eingleisigen Nebenbahn verkehrt nur ein Zug.
Hauptsignale sind nicht vorhanden.

Die Bahn wurde anfangs als Strecke 1630 und spater als
188b im Kursbuch gefithrt. Heute hat sie die Bezeichnung
564.

1,

der ursprunglichen Bauart

Bild 5 Holz"Fahrleitungsmast mit kurzem A g

Fotos und Zeichnung: Verfasser

170

Der Umfang des Zugbetriebes war sehr unterschiedlich. Er
spiegelt die wirtschaftliche Lage bzw. die Bedeutung dieser
Strecke fur den Berufs- und Touristenverkehr wider.
Wahrend anfangs grundsétzlich auf der Flachbahnstrecke
nur im Anschlufl an die Bergbahn gefahren wurde, verkehrt
heute dort eine gréfiere Anzahl von Zigen. Die Fahrzeit fir
die 2,6 km lange Strecke betragt 8 bis 9 Minuten.

Die Personenbeforderung wird im Regelfall von einem
Triebwagen durchgefiihrt. Erforderlichenfalls kann der
Steuerwagen beigestellt werden, der in Richtung Cursdorf
an der Zugspitze verkehrt. Die Guterwagenbeforderung
wurde zumeist vom Stamm-Triebwagen vorgenommen,
wobei die Gliterwagen in einer Richtung geschoben wurden.

Literatur

/1{ Fromm, Die Oberweibacher Berghahn; Der Modelleisenbahner 1961

/2! Fromm, Komplexe Rekonstruktion der Oberweibacher Bergbahn; Signal
und Schiene 1976

13/ Kiapper, Die Oberweilbacher Bergbahn; Fahrt frei 1977

Fahrplan- Zugpaare Zug ab [ an Lichtenhain
abschnitt

werktags sonn- sonst. erster letzier

(bzw. tags

Mo.—Fr.)
Sommer 1936 7 9 1 6,30 19,26 (1,02)*
Sommer 1939 12 10 1 445 20,32 (1,20)*
Sommer 1943 5 4 — 505" 21,35**
Winter 1950/51 9 9 - 3,50 23,09
Sommer 1956 14 13 - 1,24 21,24
Sommer 1979 20 18 — 4,05 22,39

* Klammerwert fir Ziige in Nacht Sa/So und So/Mo
** ab / an Cursdorf
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Basteleien - Tips - Wissenswertes

Anregungen zum Bau
eines
Gleisbildstellwerkes

Viele Modellbahnfreunde mochten
die Bedienungselemente fir Wei-
chen, Signale, Entkuppler, Beleuch-
tung und Fahrstromabschnitte auf
ubersichtliche Weise entsprechend
dem Gleisbild ihrer Anlage in einem
gesonderten Pult unterbringen. Der
Bau eines Gleisbildstellwerkes schei-
tert jedoch oft an der Platz- und
Kostenfrage. Handelstibliche Ein-
zeltaster sind zu grofB, so daB die
Unterbringung besonders fur Wei-
chen nicht moglich ist. Die Vielzahl
der notwendigen Schalter verursacht
hohen finanziellen Aufwand. Eine
Ruckmeldung der Schaltzustande
durch handelsiibliche Leuchttaster
ist meist unerschwinglich.

Viele dieser Nachteile lassen sich
durch den Selbstbau der Schalter
vermeiden. Vom Verfasser wurden
Leucht- und einfache Taster zur
Bedienung von Momentstromarti-
keln praktisch erprobt. Die ent-
scheidende Neuerung besteht wohl
darin, daf zur ,,Verdrahtung" auch
die Deckplatte des Stellwerkes
genutzt wird. Auf der Grundplatte
wird (von den Tastern) Giberhaupt
nur noch der Ausgangskontakt und
dessen Verdrahtung vorgesehen.
Die Deckplatte besteht aus kup-
ferkaschiertem Leiterplattenmaterial
(im Funkamateurgeschaft erhaltlich)
in der GroBe des Stellwerkes oder
auch in kleineren Teilen. Auf die
nichtleitende Oberseite wird das
Gleisbild sauber aufgezeichnet. Die
vorzusehenden Schalter fur Mo-
mentstromartikel bestehen aus
Zwerglampen mit Stecksockel in
gewunschter Farbe. Die Bohrungen
(3,8...4,2mm) sind von der
Schichtseite vorzunehmen, da die
Réander der Bohrungen den elek-
trischen Kontakt fur die Riuckmel-
dungen zu gewahrleisten haben.
Von den Bohrungen ausgehend,
mussen nun die Leiterbahnen (Breite
1 mm oder mehr) fir die Rickmel-
dungen in der gewunschten Reihen-
folge zu den Steckerleisten (Verbin-
dung zum Unterteil des Stellwerkes)
gefuhrt werden. Das zu erreichen,
ohne die zusammenhéangende Plat-
tenflache zu zerschneiden, wird eine
anspruchsvolle Knobelaufgabe.
Etwa in 2cm Abstand von jeder
Bohrung muf3 namlich ein Punkt mit
Schaltpotential zum Anloten der
Kontaktfedern vorhanden sein. Man
kann allerdings auch Drahtbrucken
anordnen.

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1981

leitend verbunden mit Ruckmeldung ohne
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Die Trennung zwischen Leiterbah-
nen und Plattenflache (dem Schalt-
potential) erfolgt durch Ritzen oder
Atzen (Atzsatz in Funkamateur-
geschaften erhaltlich). Jedoch soll-
ten aber nur die unbedingt notwen-
digen Trennlinien entfernt werden.
Wird keine Ruckmeldung ge-
wunscht, konnen die Leiterbahnen
entfallen, und die gesamte Schicht

unter der Deckplatte bleibt ungeteilt.

Als Taster eignen sich auch durch-
gebrannte Lampchen. An der als
Schaltpotential elektrisch verbunde-
nen Plattenflache werden nun die
Zwerglampen federnd angelotet. Es
konnen z. B. die Schleifer der Auto-
rennbahn verwendet werden. Der
Federstreifen ist am Lampenfufl
anzuldten (stellt den Eingangskon-
takt des Schalters dar) und darf den
Schaft der Lampe nicht bertihren.
Die Deckplatte des Stellwerkes tragt
also die Anschlisse der Riickmel-
dungen und das Schaltpotential aller
Zubehorartikel.

Die Ausgangskontakte der Weichen
oder anderen Momentstromeinrich-
tungen werden genau unterhalb der
Lampen-Schaltknopfe auf der
Grundplatte des Stellwerkes an-
geordnet und zwar mit Messing-
schrauben. So kann man die Hohe
justieren und auch gleich die Kabel
anklemmen.

Auf der Grundplatte werden auch
die Kippschalter fiir Gleisabschnitte
und sonstige Schalter angebracht
und durch Bohrungen in der Deck-
platte bedient.

Das beschriebene Gleisbildstellwerk
verzichtet also weitgehend auf han-

B

delsibliche Schalter und Anzeigeele-
mente, dadurch wird eine ginstige
Platzausnutzung und hervorragende
Ubersichtlichkeit bei gleichzeitig
minimalen Kosten erreicht.

Joachim Pietsch, Gotha

Gleisbesetztanzeige
mit Leuchtdiode

Bei verdeckten Aufenthaltsbahn-
hofen auf Modellbahnanlagen ist die
Kontrolle der besetzten Gleisab-
schnitte besonders wichtig. Ich habe
dazu eine einfache Schaltung mit
einer Leuchtdiode und einem Wider-
stand aufgebaut. Diese Schaltung
arbeitet ohne mechanische Schalt-
mittel und ist daher sehr betriebs-
sicher. Die Verwendung moderner
Leuchtdioden ist aufgrund des
geringen Stromverbrauchs vorteil-
haft.

Die Leuchtdioden und Widerstinde
erhalt man in RFT-Filialen, die
Amateurbedarf fihren. Ebenfalls
besteht die Moglichkeit, diese Bau-
elemente durch den Konsum-Elek-
t~nik-Versand 7264 Wermsdorf,

P¢ fach, zu beziehen.

Die Arbeitsweise der Gleisbesetztan-
zeige ist sehr einfach. Kommt im

a. schaltbaren Gleisabschnitt ein
Triebfahrzeug zum Stehen, so
schliefit es den Stromkreis der An-
zeigeschaltung. Der Strom flieBt von
der positiven Schiene durch die
Leuchtdiode und den Widerstand zur
potentialfreien Schiene und aber
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den Fahrzeugmotor zur negativen
Schiene. Die Diode zeigt durch
Aufleuchten den Besetztzustand an.
Befindet sich kein Triebfahrzeug in
dem entsprechenden Gleisabschnitt,
so ist kein geschlossener Stromkreis
vorhanden, und demzufolge leuchtet
die Diode nicht. Die Besetztanzeige
arbeitet nur bei anliegender Fahr-
spannung.

Die beschriebene Schaltung wird
von mir schon einige Zeit erprobt
und arbeitet zuverlassig.

Burkhard Wachter, Brandenburg
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Verwendung von
Leuchtdioden

als Modell-
Warnblinkleuchte

Zur vorbildgerechten Darstellung
von Wegsicherungsibergéangen
gehort unter Umstanden auch eine
Blinklichtanlage. Oft ist es jedoch
schwierig, entsprechend kleine
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Ein Vorschlag zur
Verbesserung der Herz-
stiickstromversorgung
bei TT-Weichen

Trotz ordnungsgemaler Installie-
rung des Gleismaterials traten
immer wieder Mangel beim Befah-
ren der Weichen auf. Besonders
kurze Triebfahrzeuge (BR 86,

BR 103) fuhren ber bestimmte
Weichen nur stockend oder blieben
stehen.

Es stellte sich heraus, dafi die
Stromversorgung der Herzstucke
verbessert werden mulfite. Ein zwei-
poliger Umschalter kam fiir mich

nicht infrage, weil dadurch Nach-
teile beim Bedienen entstehen wr-
den.
Zur besseren Stromversorgung der
Weichenherzstiicke fertigte ich
Metallklammern an und klemmte sie
an 2 Bohlen fest (Mafie und Lage der
Klammern siehe Skizze). Fur die
Klammern verwendete ich 0,5 mm
dickes Stahlblech. An diese Klam-
mern wird ein Draht angelotet und
eine Verbindung zur AuBenschiene
der Weiche geschaffen.
Nachdem ich diese Veranderung
angebracht habe, ist auch die BR 103
in der Lage, storungsfirei langere
Weichenstraf3en im Rangierbetrieb
zu befahren.

Gerd Depzinski, Dippoldiswalde
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Lichtquellen zu beschaffen.

Durch den Einsatz der Leuchtdioden
vom Typ VQA 15 (Bild 1) diirfte es
zumindest in der Nenngrofe TT
gelingen, mafstabgerechte Leuchten
herzustellen. Leuchtdioden haben
gegenuber Gluhlampen folgende
Vorteile:

— geringe Abmessungen

O

— geringer Stromverbrauch (ca.
10mA bei 1,7V)
— Lebensdauer von 20000 h
Die fir einen Wegsicherungsuber-
gang notwendigen 2 Blinkleuchten
kann man mit der bekannten Multi-
vibrator-Schaltung ansteuern
(Bild 2).

Ralf Wernecke, Berlin
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Mit dieser Folge ist der Lehrgang ,.Elektronik firr den Modelleisenbahner™ ab-
geschlossen. Auch die Redaktion darf annehmen, dal mit dem Lehrgang ein Grund-
stein fiir die Anwendung der Elektronik im Modellbahnbau gelegt worden ist. Wir
danken den Autoren firr ihre gewissenhafte und zuverldssige Arbeit. Selbstver-
stindlich werden wir uns auch kunftig der Elektronik widmen, denn sie ist ja ein
wichtiger Bestandteil des wissenschaftlich-technischen Fortschritts. Und eben das
verpflichtet uns, interessante Erfahrungen und Ergebnisse, also allgemein anwend-
bare Schaltungen, zu vermitteln. Solche Artikel sollen die Modelleisenbahner an-
regen, mit dieser zukunftstrichtigen Technik zu arbeiten.

Die Redaktion

7. Elektronische Schaltungen/Bausteine Blatt 88

7.4.4. Automatisches Schalten von Weglibergangssicherungseinrichtungen

Das oben beschriebehe Prinzip der Gleisfreimeldung kann auch zum SchlieBen/Offnen von
Schranken, die Dauerstromschaltung haben, sowie zum Ein-/Ausschalten von Warn-
blinklichtanlagen durch den Zug genutzt werden.

Die Lange der Schaltstrecke, d.h. der Abstand der Trennstellen links und rechts vom
Wegiibergang ist so zu wiihlen, daB die Wegiibergangssicherungseinrichtung eingeschaltet
ist, wenn der Zug sich dem Wegiibergang auf maximal 0,5 m gendhert hat. Auch das Aus-
schalten sollte erst dann erfolgen, wenn der ZugschluB sich auf einen bestimmten Abstand
entfernt hat.

Diese relativ kurze Schaltstrecke erfordert allerdings, daB neben der Lok und dem SchluB-
wagen des Zuges, in Abhingigkeit von den gewihlten Zuglangen, noch 1 bis 2 Wagen zum
Schalten des Bausteines eingerichtet sein miissen.

Neigt das Relais des Bausteins aufgrund schlechter Kontaktgabe zum Flattcrn, dies gilt
auch fiir die Anwendung als Gleisfreimeldebaustein, so ist dem Relais ein Kondensator von
50 bis 100 uF und mehr parallel zu schalten.

7.4.5. Brems- und Anfahrschaltung

Wie unter 7.3. beschrieben, steht die Forderung, daB der Zug nach Ubergang auf die freie
Strecke vor ,,Halt" zeigendem Blocksignal automatisch abgebremst und nach Umschalten
auf ,,Fahrt" automatisch wieder anfahren soll.

Diese Forderung ldBt sich mit Hilfe des im Halbleiterbastlerbeutel Nr.21 enthaltenen
Modellbahnbausteins realisieren. Bild6.71 zeigt das Blockschaltbild der Brems- und An-
fahrschaltung. Da die Funktionsweise dieses Bausteines in dem Halbleiterbastlerbeutel
Nr.21 enthaltenen Anleitungsheft ausfiihrlich beschrieben ist, sollen hier nur noch einige
spezifische Hinweise fiir den Einbau dieser Schaltung in die Modellbahnanlage gegeben
werden.

Die Anschiiisse 2 und 4 der Schaltung werden iiber zwei in Reihe geschaltete Re-
laisarbeitskontakte verbunden. Der obere Kontakt ist ein Arbeitskontakt des nachfolgen-
den Blocksignalrelais. Der untere Arbeitskontakt dagegen ist ein Kontakt des Relais des
ungefihr in der Mitte des Blockabschnittes liegenden Zugeinwirkungskontaktes.

Wie im Pkt. 7.3. (letztes Beispiel) beschrieben, wird bei ,,Halt"-Stellung des Bl. Sg. 6 die
Arbeitsbereitschaft fiir die automatische Zugbremsung hergestellt. Passiert nun ein nach-
folgender Zug die hinter dem Blocksignal 8 liegende Zugeinwirkungsstelle, so zieht deren
Relais an und legt sich iiber einen weiteren Arbeitskontakt des Blocksignalrelais 6 in
Selbsthaltung. Die Bremsschaltung tritt somit in Funktion und bremst die Geschwindigkeit
des Zuges langsam ab, so daB der Zug am isolierten stromlosen Gleisabschnitt vor dem
Blocksignal 6 zum Halten kommt.

Die Zeit fiir das Aufsteuern von T1 wird durch die Kombination R,C festgelegt. R,C sind
in Abhangigkeit von der Linge des Blockabschnittes bzw. der GroBe des Abstandes
zwischen Zugeinwirkungsstelle und nachfolgendem isolierten Gleisabschnitt so zu wihlen,
dall auch der Zug, dessen Lok das schlechteste Fahrverhalten zeigt, erst am isolierten
Gleisabschnitt vor dem Blocksignal zum Stehen kommt. Sollten auf der Anlage Ziige mit
weit voneinander abweichenden Fahrverhalten verkehren, empfiehlt es sich, die umschalt-
baren R,C-Kombinationen zu verwenden.
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7. Elektronische Schaltungen/Bausteine Blatt 89

Mit dem Freifahren des durch das Blocksignal 6 gedeckten Blockabschnittes zeigt das
Blocksignal wieder ,,Fahrt*-Stellung.

Das Blocksignalrelais fallt ab, damit offnet sich der obere SchlieBerkontakt. Gleichzeitig
damit wird die Selbsthaltung des Relais des Zugeinwirkungskontaktes unterbrochen, wo-
durch auch dieses Relais abfillt und sich damit auch der untere SchlieBerkontakt offnet.
Mit Unterbrechung des Stromkreises 2—4 beginnt der Kondensator C sich iiber Ry, Rs und
T; zu entladen. T; bleibt noch einige Zeit vollaufgesteuert und wird dann langsam
zugesteuert und damit Ty tiber T entsprechend aufgesteuert. Der Zug setzt sich wieder in
Bewegung. Wiirde nun auch wieder bei Anndherung an Blocksignal 4, da dieses , Halt"
zeigt, eine Abbremsung der Geschwindigkeit notwendig sein, miilite dies iiber einen wei-
teren Baustein erfolgen, der durch den in der Mitte des Blockabschnittes liegenden Zugein-
wirkungskontakt ausgelost wird.

In der Brems- und Anfahrschaltung werden die Transistoren wie regelbare Widerstande
verwendet. Deshalb ist darauf zu achten, um ihre Zerstorung zu vermeiden, daB ihre
maximale Verlustleistung nie die zuldssige Verlustleistungshyperbel schneidet. Dies ist vor
allem fiir Ty wichtig in Abhéngigkeit von der Stromaufnahme der Modellbahnloks. Fiir
NenngroBe HO sollte T3 mindestens ein 10 Watt-Leistungstransistor sein. Auferdem ist fiir
ausreichende Kiihlung zu sorgen. Die Schaltung kann auch mit Si-Transistoren aufgebaut
werden. Es ist dann die .entsprechende Polung der Anschliisse und Bauelemente zu
beachten.

Schluflbemerkungen

Mit dem Abschnitt 7.4.5. wird der Lehrgang ,Elektronik fiir den Modelleisenbahner™
beendet. Wir, die Autoren, sind uns dariiber klar, daB es nicht mdoglich ist, mit den vor-
liegenden Beitriigen auch nur anndhernd die fiir den Modelleisenbahner wichtigsten Pro-
bleme der Elektronik zu behandeln, denn dazu wiirde wohl kaum ein dickes Buch aus-
reichen. Bei Fortsetzung des Lehrganges wiren andererseits aber Dopplungen mit dem
1980 im Transpress-Verlag herausgegebenen Buch ,,Modellbahnelektronik' von Hagen
Jakubaschk unvermeidlich.

Eine gegenseitige Abgrenzung des Lehrganges mit dem Buch war nicht moglich, da keine
Information iiber die geplante Herausgabe des Buches erfolgte.

Wir hoffen jedoch, daB unsere Bemiihungen nicht ganz umsonst gewesen sind und wir mit
unseren Ausfithrungen vor allem dem Anfidnger etwas geben konnten.

Das Autorenkollektiv

Beilage zur Zeitschrift ,.Der Modelleisenbahner** 6/81 (S. 174)
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TT-Entkupplungsgleise
mit Unterflurantrieb

Beim Aufbau einer TT-Anlage
konnte ich bereits auf die neuen
Weichen zuriickgreifen, die mit
einem Umristsatz Unterflurantriebe
erhielten. Ich finde es gut, daf alte
Modelleisenbahner, die ihre Anlage
mit Industrieweichenmaterial auf-
bauen, die Moglichkeit haben, diese
Antriebe im Handel zu erwerben.
Da auf der neuen Anlage aber auch
15 Entkupplungsstellen vorgesehen
waren, sollten nun auch die Antriebe
der handelsublichen Entkuppler
umgebaut werden. Ein volliger
Selbstbau kam aus Zeit- und Ma-
terialgrunden nicht in Betracht.
Zuerst wird das Bodenblech ent-

Bewegungsfreiheit des Stellhebels zu
behindern. Die Kanten werden
entgratet, der Stellhebel eingelegt
und das Teil G des Bodenbleches
befestigt.

Nun kann der Antrieb geandert
werden. Am Anker wird das ver-
breiterte Endstiick senkrecht nach
oben gebogen, ein Draht angelotet
und entsprechend gebogen (Abb. 3).
Danach setzt man den Anker wieder
ein und befestigt das Teil A des
Bodenbleches. Bei vorsichtiger
Arbeit rutscht die Spule nicht aus
ihrer Halterung. Es ist aber glinstig,
sie am Anfang mit kleinen Tropfen
»Plastikfix" 0. . zu sichern. Passiert
es dennoch und die feinen Drahte
reiflen ab, so l16tet man sie am besten
an einen dickeren Draht, der gleich
um die Spule gewickelt werden

Abb. 1 = -

%%wm S—

—=— *— §ageschnitte Abb. 3

ﬁ
) 1
Anker
Abb. 2
Abb. 4

fernt, der Stellhebel fallt heraus und
der Anker wird vorsichtig herausge-
nommen. Zunachst werden am
Oberteil die vier in Abb. 1 ein-
gezeichneten Séageschnitte ausge-
fahrt und der Antrieb beiseite ge-
legt. Danach schneidet man das
Bodenblech zurecht und bringt am
Teil G eine Aussparung an (Abb. 2).
Der Stellhebel kann je nach Wunsch,
entweder um ca. 10mm gekurzt und
neu gebogen oder ganz abgetrennt
werden. Auf eine Handbedienung
muf dann allerdings verzichtet
werden.

Das Gleisteil wird zuerst fertig-
gestellt. Den Ausschnitt unter der
verbleibenden Antriebssimitation
klebt man mit dem Abfallmaterial
(in Abb. 1 schraffiert) zu, ohne die

+DER MODELLEISENBAHNER*" 6/1981

Hlemmschellen

kann. In der Grofle des Antriebes
schneidet man ein Stiick ditnnen
Plast o. a. zurecht, das als Isolations-
schicht zwischen Gleis und Antrieb
dient.

Nachdem der Antrieb auf Funktion
gepruft und der Anker justiert ist,
wird der Antrieb nach Zwischen-
legen der Isolation von unten mit
Klemmschellen aus den Blechabfal-
len (Abb.4) am Gleisteil befestigt.
Die Schelle 1 am Gleisende wird
dabei um eine Schwelle gelegt, die
Schelle 2 unter das Bodenblech des
Gleises geschoben. Nach nochmali-
ger Funktionsprufung kann der
Antrieb an den Ecken festgeklebt
werden.

Nach dem Trocknen und eventuellen
Nacharbeiten ist das Entkupplungs-

gleis einsatzbereit und flgt sich gut
in das Gesamtbild der Anlage ein.
Die Funktionssicherheit hangt in
groflem Mafe von der sorgfaltigen
Arbeit ab. _
Gert Pohl, Nossen

Landschaft aus
Kaffee und Farbe

Es gibt bekanntlich viele Moglichkei-
ten der Landschaftsgestaltung. Ich
lege Wert auf eine weitestgehend
leichte Bauweise (Schaumstoff,
geklebtes Zeitungspapier, Grasmat-
ten). Meine neueste Anlage entsteht
nach amerikanischem Vorbild (OLD-
TIMER). Grasmatten sind hierbei
nur bedingt verwendbar, Auf der
Suche nach neuen Moglichkeiten
erwies sich folgendes als sehr gilinstig
und empfehlenswert:
Benotigt werden PVAC-Leim, Pla-
katmalfarbe (stumpfe, wasserlosli-
che Farbe) und Kaffeesatz. Auf eine
haltbare Unterlage (z. B. in Schich-
ten geklebtes Zeitungspapier) wird
der PVAC-Kaltleim aufgetragen und
mit dem Kaffeesatz bestreut. Nach
einem leichten Antrocknen wird das
Ganze mit nur wenig verdiinnter
Plakatmalfarbe in einem Grundton
(glnstig ist ocker, da sandiger
Boden) gestrichen. Auf die noch
nasse Schicht tupft man je nach
eigener Vorstellung (abhangig von
der gewahlten Landschaft) andere
Farbtone, wie grun, rot, blau, braun
oder daraus hergestellte Gemische.
Man sollte darauf achten, daB die
Farben ineinander Gberlaufen. Die
auftretenden Risse nach dem Trock-
nen (ca. 1 Tag) im , Farb-/Kaffeege-
misch’ erhéhen den optischen Ein-
druck.
Besondere Effekte erzielt man auch,
wenn man vor Beginn kleine ab-
gerundete Stiicken Grasmatte auf-
klebt (bei Sandboden helle Farben)
und ringsum bestreut. Ich habe mit
einem nach dieser Methode aus-
gefuhrten Landschaftsstiuck am
Modellbahnwettbewerb teilgenom-
men und einen Preis errungen. Diese
Art der Gestaltung ist fir alle Nenn-
groflen gut einsetzbar. Am gunstig-
sten hat sich diese Methode bei der
Landschaftsgestaltung in der Nenn-
grofle N bewahrt. Es ist jedoch nicht
empfehlenswert, die gesamte Anlage
nach dieser Herstellungsweise zu
gestalten. Die gute Wirkung entsteht
erst durch die Kombination mit
Grasmatten, Kork und Streumehl.
Steffen Uhlig, Dresden
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SIEGFRIED KAUFMANN, Halle (Saale)

Richtige Wahl der Modellbahn-Spurweiten

Die Beziehungen zwischen Nenngrofie (MaBstab) und Spur-
weite(n) spielen im Hinblick auf Motivierung, Aufbau und
Gestaltung von Modelleisenbahnanlagen, erst recht aber im
Rahmen des Selbstbaus und vor allem der kombinierten
Demonstration von Regel- und Schmalspurbahnen eine
entscheidende Rolle. Deshalb sollen im folgenden nahere
Betrachtungen dazu angestellt und insbesondere ausfihr-
liche konkrete Hinweise zu den entsprechenden Relationen
Modellbahn/-Regelspur/-Schmalspur gegeben werden.

Blick zuriick...

Bei den fruheren Spielzeug- und Modelleisenbahnen be-
stand eine Vielzahl verwirrender und daher oft irrefithren-
der Bezeichnungen in bezug auf die unterschiedlichen
Spurweiten. Das rihrte in der Hauptsache noch von den
allerersten Anfangen her. Bis zum Jahr 1930 wurde zudem
die Spurweite nicht als lichtes Mafl zwischen den beiden
Schienen eines Gleises, sondern von Schienenkopfmitte zu
Schienenkopfmitte angegeben. Die Schienen selbst waren
Hohlkérper (Weiiblech) mit einem Rundkopfdurchmesser
von drei Millimeter. Unter Zugrundelegung der heute gulti-
gen Normen missen also, wenn von Spurweiten im histo-
rischen Sinne die Rede ist, stets drei Millimeter subtrahiert
werden.

Nenngréflen, d.h. der jeweilige Mafistab als Basis gegen-
uber dem Vorbild, kannte man damals nicht. So kam es, da3
nicht nur ,,Uberkompromisse* hinsichtlich der Lange der
einzelnen Triebfahrzeuge und Wagen geschlossen wurden,
sondern daf} auch die Breiten kraf} vorbildwidrig, also viel
zu schmal ausfielen. Eine der rithmlichen Ausnahmen war
von Beginn an Marklin (aufler dem Billigsortiment als
Kinderspielzeug).

Ausschlaggebend war eben allein die Spurweite. Zwar
neigten die groBen und marktbeherrschenden Produzenteri
(z. B. Bing, Marklin, Carette, Schoenner) bald zu einer ge-
wissen Vereinheitlichung (NenngrofienII, I und 0), doch
ergaben sich auch teilweise erhebliche Abweichungen.
Schoenner stellte im Jahre 1910 u. a. Bahnen mit Spurwei-
ten von 65 (62) mm, 85 (82) mm, 90 (87) mm und 115 (112) mm
her. Marklin bot 1909 neben anderem auch Gleismaterial
von 65(62) mm Spurweite an, als ,,21/2" gekennzeichnet.
Plank nannte sein gleiches Material ,,Spur 8“. Basset-Lowke
(Grof3britannien) brachte wiederum eine Spurweite von
83 (80) mm heraus. Ubrigens fertigten Hersteller in nicht
geringem Umfang personenbeférdernde Garteneisenbah-
nen bis zur Spurweite von 380 mm.

Noch gréfier war das Dilemma beim Zubehér, d.h. bei den
Bahnhofsgebduden, Stellwerken, Bahnwérterhduschen,
Weglubergangen, Lautewerken und sogar Tunneln. Da
nahm man es mit den relativen Maf3stiben gar nicht mehr
genau, von einigen wenigen loblichen Ausnahmen abgese-
hen. Manches wurde als ,,universell* fiir mehrere Spur-
weiten deklariert — natirlich ein Kuriosum. Wirkliche Ab-
hilfe konnte nur der Selbstbau schaffen.

NenngroBen — Spurweiten

Mit den immer grofler werdenden Forderungen nach Mo-
dell- und Mafistabtreue und dugch das Aufkommen der
kleinen Spuren (Anfang der 30er Jahre mit 00, spater dann
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HO0) festigte sich dieses Bild allméahlich. Nun dominierte die
jeweils entsprechende Nenngrofle als einzige malstabs-
gerechte Grundlage. Nur sie kann das Fundament fiir eine
echte Modelleisenbahn(anlage) sein, schafft die richtigen
GrofBlenverhaltnisse, die richtige Betrachtungsperspektive.
Lediglich im Raum zwischen dem Mittel- und dem Hinter-
grund sind Abweichungen bei den Hochbauten und den
Attributen der Landschaftsgestaltung zulassig: als Methode
einer perspektivisch verkiirzten Darstellung, um den op-
tischen Eindruck einer — hier vorgetauschten — groflen
Raumtiefe zu erwecken. Ergeben sich aber innerhalb dieses
Areals offensichtliche seitliche Einblicke oder unmittelbare
Nachbarschaften mit Gleisen, Dammen, Brucken und
Tunnelportalen, wird das schon wieder sehr problema-
tisch. t

Solche prinzipiellen Uberlegungen sind bei kombinierten
Normalspur-/Schmalspur- oder reinen Schmalspuranlagen
von ausschlaggebender Bedeutung. Es mufl immer nur von
der betreffenden Nenngrofe ausgegangen werden. Die ver-
schiedenen Modellbahn-Spurweiten bieten nun die ideale
Moglichkeit, exakt zwischen der ,Regelspur” und den
schmaleren Spuren zu differenzieren. Der Variationsbreite
sind kaum Grenzen gezogen, wenn fir die Regelspur, dern
permanenten Ausgangspunkt, eine nicht zu kleine Nenn-
grofe gewahlt wird. Dann kann man auch beziglich der
Gleise und Weichen fast vollig auf Industriematerial zu-
riuckgreifen. Als Regelspur des Vorbildes wird von dem
Wert 1435 mm ausgegangen, die verbreitetste Spurweite
und auch die Regelspur der DR. Die nachstehende Uber-
sicht vermittelt die wichtigsten Daten.

Tabelle 1

Nenngrofie Malstab Spurweite®
{zum Vorbild) (mm)

11 1: 20 72

Ila** 1: 22 64

11 1: 28 51

1 1: 32 45

0 1: 45 32

s 1: 64 22,5

HO 1: 87 16,5

[1]) b 1: 80 16

TT 1:120 12

N 1:160 9

Z 1:220 6.5

¢ ...nach der heutigen Definition.
* Als III fruher nur bei Marklin, bei Bing als 4 bezeichnet.
** Als lla friher nur bei Schoenner, bei Bing und Carette als 3 bezeichnet.
*** 00 & altes Marklin- bzw. Trix-Sortiment.

Bemerkt sei noch, dal die sowjetische Breitspur von
1524 mm bei der Nenngréfie HO eine Differenz von gerade
einem Millimeter ausmachen wiirde und darum praktisch
vollkommen vernachlissigt werden kann. Analoges gilt
auch fir noch etwas breitere Spuren (z. B. Spanien, Indien).

Modell-Schmalspurbahnen

Es muf} abermals die Vorbild-Regelspur 1435 mm zugrunde
gelegt werden. Hier bestehen nun beim Vorbild folgende
Relationen:

.DER MODELLEISENBAHNER" 6/1981



Tabelle 2

Spurweite Faktor Bahnkategorie (n)
Regelspur:
Schmalspur
Regelspur 1435mm 1 Haupt- und Nebenbahnen, Werk-
bahnen
Schmalspur 1000 mm 0,7 Schmalspurbahnen fir den
offentlichen Verkehr
Schmalspur 900mm 0,63 Werkbahnen, Schmalspurbahn
Bad Doberan—Ostseebad Kih-
lungsborn West
Schmalspur 760/750 mm 0,53/ Schmalspurbahnen fiir den
0,52 offentlichen Verkehr (750 mm
bei der DR), Sonderbahnen
Schmalspur 600mm 0,42 Werkbahnen

Der Faktor Regelspur/Schmalspur bestimmt die zu ver-
wendende Spurweite einer Modell-Schmalspurbahn (oder
mehrerer Schmalspurbahnen, auch Straflenbahnen) bei
einer fur die gesamte Anlage gewéhlten Nenngrof3e. Die DR
betreibt Schmalspurbahnen des 6ffentlichen Verkehrs nur
noch mit den Spurweiten 1000 mm, 900 mm und 750 mm.
Nach der Modelleisenbahn-Norm erhalt eine 1000-mm-Bahn
den Index ,,m" und eine 750-mm-Bahn den Index ,e* zur
Kurzbezeichnung der jeweiligen Nenngrdfe.

Interessant ist es nun zu uberprifen, ob die richtigen MaB-
stdbe der genormten Modelleisenbahn-Spurweiten auch
dquivalent sind. Die anschlieende Zusammenstellung
(Mafstabsfaktoren) bejaht das generell — entweder totale
Ubereinstimmung oder lediglich geringe Abweichungen.
Zusatzlich bieten sich demnach Méglichkeiten zur Darstel-
lung von Gruben-, Werk- und Feldbahnen, wobei jedoch die
600-mm- und 900-mm-Spur des Vorbilds als Normindex
nicht erfafit ist und somit der eigenen Auslegung anheim-
gestellt ist.

Tabelle 3

Nenn- Spurweite Faktor Gleismat- ...entspricht

groBe {mm) rial der dem Vorbild
NenngroBe als

I 45 1 0 Regelspur

Im 32 0,71 0 1000-mm-Spur

Is 225 0,5 S etwa 750-mm-Spur

- 18,5 0,37 etwa 600-mm-Spur

0 32 1 Regelspur

O 225 0,7 s 1000-mm-Spur

0. 16,5 0,52 HO 750-mm-Spur

— 12 0,38 etwa 600-mm-Spur

S 225 1 Regelspur

Sm 16,5 0,73 HO etwa 1000-mm-Spur

S. 12 0,51 TT etwa T50-mm-Spur

- 9 0,4 N 800-mm-Spur

HO 16,5 1 Regelspur

HO,, 12 0,73 TT etwa 1000-mm-Spur

Ho, 9 0,55 N etwa 750-mm-Spur

— 6,5 0,4 & etwa 600-mm-Spur

T 12 1 Regelspur

TTwm 9 0,75 N etwa 1000-mm-Spur

TT, 6,5 0,54 z etwa 750-mm-Spur

N 9 1 Regelspur

Nm 8.5 0,72 z etwa 1000-mm-Spur

Praxis

Schon die Uberlegungen iiber die grundsitzliche Wah! des
Motivs lassen genug Spielraum fur Entscheidungen in der
Art, ob man ausschlieBlich Erzeugnisse der Modellbahn-
industrie einsetzen méchte bzw. mufl oder ob man mehr
oder weniger zum Selbstbau tbergehen will. Und der wird
sich wohl lberwiegend auf die Fahrzeuge beschrinken;
vielleicht noch auf einige Ausstattungsgegenstinde, selte-
ner aber direkt auf das Gleismaterial. Bei allen Bahnen
dieser Art ist allerdings auf den veranderten (groBeren)
Schwellenabstand zu achten.

Natirlich sind den kleinen Dimensionen nach unten Gren-
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zen gesetzt. So erfordert eine 600-mm-Feldbahn in der
Nenngrofie TT eine Spurweite von 5 mm, desgleichen eine
750-mm-Bahn als Nenngrofle Ne. Eine N-Feldbahn darf
sogar nur eine Spurweite von 3,8 mm haben. Diese Beispiele
zeigen eindeutig, wie dann alles ad absurdum gefiihrt wird.
Andererseits wirde eine Spurweite von 12 mm bei Nenn-
groBe I genau der Vorbild-Spurweite 381 mm (Faktor 0,27)
entsprechen (gleichermaflen 9 mm — N-Gleis — bei der
Nenngrofe 0 + Faktor 0,28) und damit eine Modell-Pionie-
reisenbahn darstellen (z.B. konkret die Dresdener Pionie-
reisenbahn): das wére doch ein sehr reizvolles, ja , extrava-
gantes” Detailmotiv einer Anlage.

Die 900-mm-Spur des Vorbilds — in der Hauptsache Werk-
bahnen der Tagebaue und entsprechende Verbindungs-
bahnen — liegt zwischen den Nenngréfen x, und x. (Fak-
tor 0,63). Man sollte also stets x,, wahlen, denn die Differenz
zu 1000 mm (Vorbild) ist weitaus geringer als zu 750 mm,
was dann auf der Anlage in jedem Fall ,,echter* wirkt.

An motivlichen Vorbildern bzw. Anregungen durfte es
keineswegs mangeln, nur mufl man immer auf Stilechtheit
achten und dem Typ der in Frage kommenden Landschaft
oder dem jeweiligen Industriegebiet gerecht werden. So
bedingt das Grundmotiv einer Harzlandschaft die Nenn-
groBe xy,, das des Erzgebirges oder Zittauer Gebirges x,
(Vorbild = 1000 bzw. 750 mm). Regelspurige Werkbahnen
befinden sich vorwiegend im Raum Zeitz—Geiseltal—
Halle—Bitterfeld/Delitzsch, 900-mm-Grubenbahnen in der
Niederlausitz (besonders Raum Lauchhammer) sowie im
Espenhain — Bornaer Revier. Feldbahnen lassen sich dage-
gen nur im Flach- oder leichten Hiigelland glaubhaft ,an-
siedeln®.

Einfallsreichtum und schépferisches Gestaltungsvermogen -
bilden immer das Primat. Gerade die schmalen Spurweiten
gestatten es, auf kleinem und kleinstern Raum (Platte) eine
Anlage unterzubringen, die in ihrer optischen Wirkung fas-
zinierend und in sédmtlichen Einzelheiten vorbildgetreu be-
grundet ist. Hier 148t sich alles liebevoll ausarbeiten, ein der
Realitat entsprechender Betrieb abwickeln. Daruber hinaus
haftet solchen Anlagen das Fluidum des , Nichtalltagli-
chen an. .

Fortsetzung von Seite 167

ein. Bis zu 12 Maschinen waren hier vom 9. Oktober 1948 bis
zur Aufnahme des elektrischen Betriebes ab 10. Dezember
1965 im Einsatz. Im Dezember 1965 konnte die 95023 als
erste 95er in Blankenburg entbehrt werden. Im Raw Meinin-
gen erhielt sie Olhauptfeuerung und wurde anschlieBend
dem Bw Probstzella zugeteilt. Ende 1972 wurde als letzte die
95025 aus Blankenburg abgezogen und nach Einbau einer
Olhauptfeuerung im Juni 1973 in Probstzella stationiert.
Somit waren alle einsatzfahigen 95er dem Bw Probstzella”
zugeordnet. Ihr Einsatzgebiet reichte in dieser Zeit bis nach
Sonneberg und Eisfeld, aber auch uiber Saalfeld nach Cam-
burg, Rottenbach und Triptis.

Die 950028 wird als Traditionslok erhalten bleiben. Sie wird
von einem Kollektiv des Bw Probstzella sowie Mitgliedern
des DMV (AG 4/28) Sonneberg unter Leitung des Freundes
Wolfhard Batz unterhalten und gepflegt.

Text: Werner Drescher

Quellenangaben:
ny gansen. Lauber, Melcher: ,,Die preuBische T 20" AG Lokrundschau Ham-
urg
/2] Weisbrod, Miller, Petznick: ,,Dampflokarchiv Band 3" transpress VEB Ver-
lag fir Verkehrswesen Berlin
13/ ,Modelleisenbahner" 10/73
4/ Unterlagen der Rbd Erfurt
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Meterspurige Mallet-Lokomotiven mit Laufachsen?

WINFRIED und CORNELIA SCHWARZBACH, Nordhausen

Fast vergessene Loks einer fast vergessenen Bahn

Funf Monate nach der Eroffnung der ,Nordhausen-Wer-
nigeroder Eisenbahn' (NWE) wurde die ,Stdharz-Eisen-
bahn' (SHE) am 15. August 1899 dem Betrieb Ubergeben.
Thr Streckennetz bestand aus der Strecke Walkenried—
Braunlage, einer in Brunnenbachsmiuhle bei Braunlage
abzweigenden Linie nach Tanne iiber Sorge, sowie der bis
1958 ausschliefilich im Guterverkehr betriebenen Strecke
von Braunlage bis zur Ladestelle Wurmberg.

Nachdem 1913 ein Verbindungsgleis in Sorge zwischen SHE
und NWE gebaut wurde und ab 1905 die Strecke von Eis-
felder-Talmuhle nach Stiege den Anschluff von der NWE
zur Gernroder-Harzgeroder Eisenbahn herstellte, existierte
ein 170km langes Meterspurnetz im Harz. Fur den durch-
gehenden Verkehr gab es dann auch Kurswagenverbindun-
gen. So konnte man damals von Braunlage nach dem Brok-
ken und von Walkenried nach Wernigerode fahren.

Insgesamt hatte das SHE-Netz eine Lange von 40 km, wovon
nach 1945 bis auf ein Teilstick der Strecke Tanne—Sorge—
Brunnenbachsmiihle die restlichen Abschnitte auf dem
Gebiet der spateren BRD verblieben.

Der Betrieb erfolgte zundchst mit drei B'Bndvt-Mallet-
Lokomotiven. 1901 und 1916 wurden je eine weitere Lok
gleicher Bauart beschafft. Aufgrund des gestiegenen Ver-
kehrs mufBiten 1925 grofere und starkere Loks bestellt
werden.

Die Firma Henschel & Sohn baute fiir die kurven- und stei-
gungsreiche Strecke eine Gelenklokomotive der Bauart
Mallet. Sie wurde als Hei3dampf-Tenderlokomotive mit der
recht seltenen Bauart B'B1’4vt ausgefihrt.

Die Niederdruckzylinder safien im vorderen schwenkbaren
Mallet-Triebgestell, die Hochdruckzylinder am Hauptrah-
men. Konstruktionsbedingt wurden Innenrahmen mit
auflenliegendem Triebwerk und Heusinger-Steuerung an-
gewendet. Unter den Lagern der Triebradsatze befanden
sich Blattfedern, die paarweise durch Langsausgleichhebel
zusammengefaft wurden. .

Quer zur Fahrzeuglangsachse lag oberhalb die Feder der

Technische Daten der Lokomotiven 56 und 57

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Laufraddurchmesser
Triebraddurchmesser
Dampfdruck
Rostflache

Heizflache
Uberhitzerheizflache
Leergewicht
Reibungsgewicht
Dienstgewicht
Wasservorrat
Kohlevorrat
Hochstgeschwindigkeit

330/520 mm
500 mm
1000 mm
690 mm
14kg/cm?
1,82m?
76,7 m?
25,5m?
43,3 Mp
46,3 Mp
53,4Mp
5,0m?
2,0t
30km/h

Bild 1 Lokomotiven 56 und 57
nach dem Umbau
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Laufachse. Dadurch wurde nicht nur auf den gut aus-
gebauten Strecken eine gleichmafBige Belastung aller Rad-
satze erreicht, sondern auch beim Befahren eines schlech-
ten Oberbaus erreicht. Auf dem Langkessel befand sich fir
jede Triebwerkgruppe ein Sanddom. \
Nachdem eine 1928 von Orenstein& Koppel gelieferte
Eh2t-Lok der Bauart Lutterméller als Betriebsnummer 61
in Betrieb gestellt wurde, drang der Bahneigentiimer bei
der Firma Henschel auf den Umbau der B’Bl’'n4vt-Ma-
schinen 56 und 57. Um das geforderte Betriebsprogramm zu
gewihrleisten, sollten sie wie die 61 ebenfalls in finffach Pampflokomotiven der SHE
gekuppelte Einrahmenlokomotiven mit Endachsantriebder ;.  pauart  Hersteller Baujahr  FN Bemerkingen
Bauart Luttermoller umgebaut werden. Dazu muBte die
Firma Henschel bei Orenstein& Koppel fiir den dort pa- 5! B'Bndvt  Jung 1898 327
tentierten Luttermoller-Antrieb eine Lizenz aufnehmen. Die  J2 ~ Bo"it  June s 3%
nun mit finf Achsen ausgeriisteten Maschinen waren ein- 54 B'Bndvt Jm 1901 534
facher im Aufbau und besaBlen bessere Laufeigenschaften. 55 g;}anm -II_Iuns ’ 1916 2389
1961/62 wurden die von Henschel gebauten Loks 56 und 57 56 A SExl Eins slifss  eaMINE
ausgemustert. Die Lok 61 wurde 1962 verschrottet. Auf der 2‘: Eﬂit gi“,ﬁh"‘ }:ii f?if;; Iiggi’“
SHE erfolgte am 3. August 1963 die Betriebseinstellung.
*ex. B'BI'hdvt

Dipl.-Ing. SIGMAR SCHOLZ, Berlin

Schmalspurbahnbetrieb ohne Romantik

Die von uns heute oftmals betonte Romantik der Schmal-
spurbahnen war fiir das Personal der ehemaligen
schmalspurigen Privatbahnen wohl von untergeordneter
Bedeutung. Der im Vergleich zum Betrieb bei der Staats-
bahn ruhigeren Arbeitsatmosphére standen in vielen Fallen
die andauernden technischen Schwierigkeiten im Betriebs-
dienst gegenuber. Wenige und tiberalterte Fahrzeuge waren
in den 30er und 40er Jahren oft typisch fur derartige Bah-
nen.

Anhand des Lebenslaufes einer Lokomotive der Weimar-
Grofirudestedter Eisenbahn soll der Eisenbahnfreund mit
vorhandenen Schwierigkeiten im Betrieb und den daraus
resultierenden interessanten technischen Veranderungen
am hier behandelten Fahrzeug bekannt gemacht werden.
Vieles dirfte allgemeingultig fur ehemalige Privatbahnen
gewesen sein.

Aus der Bahngeschichte

Die meterspurige Weimar-Grofirudestedter Eisenbahn be-
fand sich am Rande Thiiringens und erschlof seit 1887 das
vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Gebiet nérdlich
von Weimar. Bis zum Jahre 1923 lautete ihre Bezeichnung
Weimar-Rastenberger Eisenbahn (W.R.E.). Der Betrieb
basiert auf dem Gesetz fur Eisenbahnen untergeordneter
Bedeutung vom 12.Juni 1878.

Folgende Streckenabschnitte existieren:

B Weimar—Buttelstedt—Grofirudestedt (34,25 km)

+DER MODELLEISENEAHNER" 6/1881

Bild 1 Lok 54 in Diesdorf
Foto: Sammlung S. Scholz, Berlin
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Bildunterschriften

Bild2 MaBskizze der Lok 53 der
Theag, Bauzustand von 1939 bis 1942

Personenverkehr vom 26. 6. 1887 bis 9.4. 1946
Guterverkehr vom 29.8. 1887 bis 11.4.1946

B Buttelstedt—Rastenberg (16,79 km)
Personenverkehr vom 26.6. 1887 bis 17.7.1923
Giterverkehr vom 29.8. 1887 bis 17.7.1923

W Gleisdreieck bei Mannstedt—Buttstadt (2,83 km)
Personenverkehr vom 18.11.1891 bis 30.9.1910
Guterverkehr vom 18.11.1891 bis 1910

Lokomotive 53 der SHE in Weimar

Die im folgenden vorgestellte Dampflokomotive Nr.53 der
Studharzeisenbahn (SHE), wurde spater von der Weimar-
Grofirudestedter Eisenbahn tibernommen.

Im Jahre 1936 herrschte bei der Weimar-GrofBrudestedter
Eisenbahn wieder einmal Lokomotivmangel. Von den vor-
handenen Mallet-Lokomotiven Nr.51, 52, 54 und 55 mulfite
die Nr.52 ausgemustert werden. Als Ersatz far sie war die
Mallet-Lok Nr.53 der SHE vorgesehen. Diese Maschine war
seit langerer Zeit in Braunlage (SHE) auf Grund eines Kes-
selschadens abgestellt. Eine Umsetzung von der SHE zur
Weimar-Grofrudestedter Eisenbahn konnte ohne Schwie-
rigkeiten durchgefiihrt werden, da beide Bahnen der
+Zentralverwaltung fiir Secundairbahnen Herrmann Bach-
stein" (NachlaBverwaltung) gehorten. Die bei der Weimarer
Bahn schon vorhandenen Mallet-Lokomotiven fuhren ur-
spriinglich auch bei der SHE. Die geplante Umsetzung der
Lokomotive Nr.53 verzogerte sich jedoch. Am 6. Dezember
1936 wurde die Lokomotive Nr.51 der Weimar-GroB-
rudestedter Eisenbahn bei einem Unfall so stark bescha-
digt, daB sie ausgemustert werden mufite. Damit besa8 die
Bahn nur noch zwei Lokomotiven. Es entstand eine Situa-
tion, die bisher noch nie vorhanden war. Kurzfristig kam die
immer noch schadhafte Lokomotive Nr.53 im Dezember
1936 zur Weimar-GroBrudestedter Eisenbahn.

Eine technische Beschreibung der Lokomotive erubrigt
sich, da interessanterweise die Lokomotiven Nr.51 bis
Nr.54 mit den ebenfalls von der Firma Jung gelieferten
Malletlokomotiven fiir die Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahn (NWE) iibereinstimmen. Von den Maschinen der
NWE wurden bekanntlich 5 Stick im Jahre 1949 von der
Deutschen Reichsbahn lUbernommen. Das etwas unter-
schiedliche Aussehen der ab 1950 als 995901 bis 995905
bezeichneten Maschinen gegeniber den Lokomotiven der
Weimar-GroBSrudestedter Eisenbahn war darauf zuruck-
zufuhren, dafl die Lokomotiven der NWE 1924/25 neue Kes-
sel erhielten. Sie wurden beim Einbau gegeniber den alten
Kesseln um 300 mm angehoben (Hohe Kesselmitte iber SO:
alt 1700 mm, neu 2000 mm).

Vorbereitungsarbeiten fir den Einsatz

Nach Ankunft der Lokomotive Nr.53 bei der Weimar-
GroBrudestedter Eisenbahn waren neben den notwendigen
Kesselreparaturarbeiten auch Umbauten erforderlich. Hier
machte sich die unterschiedliche technische Ausriistung der
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Zeichnung: S. Scholz, Berlin

Fahrzeuge der meisten schmalspurigen Privatbahnen be-
merkbar. Die vorhandene Saugluftbremse der Bauart
Hardy wurde entfernt und durch eine Bedienungseinrich-
tung fir die Heberleinbremsen der Wagenziige der Weimar-
GrofBrudestedter Eisenbahn ersetzt. Die Lokomotive selbst
konnte mit der Heberleinbremse nicht abgebremst werden.
Das war nur mit der vorhandenen Handbremse (Wurf-
hebelbremse) moglich. AuBerdem erhielt die Lokomotive
Trichterkupplungen mit Kuppeleisen, wie sie bei den sach-
sischen Schmalspurbahnen ublich waren. Die Arbeiten
wurden im Marz 1936 durchgefuhrt. Danach ging die Ma-
schine in den Betriebsdienst.

Im Gegensatz zum Einsatz im Sudharz und auch im Gegen-
satz zu den gleichartigen Maschinen der NWE wurde die
Héchstgeschwindigkeit der Nr.53 nach einer Probefahrt
von 30 km/h auf 40 km/h heraufgesetzt. Grundlage dafir
war die nach dem Raddurchmesser und dem Kolbenhub
berechnete maximal zulissige Drehzahl der Rader von
200 min',

Bei einer Uberfithrung der Lokomotive auf einem regelspu-
rigen Wagen im Jahre 1938 in die auf dem Berkaer Bahnhof
in Weimar befindlichen Zentralwerkstatt der Bach-
stein'schen Bahnen brach bei einem Rangiersto die Achse
der Nr.53 am Radstern (Temperatur minus 10° Celsius).
Dieser Vorfall wird erwahnt, weil bei allen Mallet-Lokomo-
tiven dieses Typs Achsbriiche am Radstern im Betriebs-
dienst oft vorkamen. Der insgesamt stéranfillige Betrieb
bei der Weimar-GrofBrudestedter Eisenbahn wurde ohnehin
von der Bevolkerung in Eingaben standig bemangelt.

Vordere Laufachse wurde gebraucht

Im April 1938 begann das interessanteste Kapitel im Le-
benslauf der Lokomotive Nr.53. Es erfolgten Untersuchun-
gen Gber den Anbau einer vorderen Laufachse. Durch den
Anbau der Laufachse sollten hauptsachlich die Beanspru-
chung des Fahrgestells im Gelenk der Lokomotive auf ein
Mindestmafl eingeschriankt werden. AuBlerdem bezweckte
man eine Schonung des Gleisoberbaus. Der Anbau der

Daten der Lokomotive Nr.53

Hersteller Lokomotiviabrik GmbH  Arnold
Jung, Jungenthal

Fabriknummer 320

Baujahr 1898 )

Bauart B'Bn4vi (1898. .. 1939, 1842...1946)
(1B)Bndvt (1839...1942)

Spurweite mm 1000

Hochstgeschwindigkeit km/h 30 (1898...1936)
40 (1936 .. 1946)

Leermasse t 28 (bis 1939)

Dienstmasse t 36 (bis 1839)

(volle Vorrate)

Reibungslast Mp 32 (bis 1939)

Kesseldruck at 12

Heizfliche m? 63

Wasservorrat m? 45

Kohlenvorrat t 1,5
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Bid3 Lok 53 auf dem Bahnhof
Weimar Nord um 1940

Foto: Sammiung Umlauft, Erfurt

Laufachse erfolgte Anfang 1939 in der Weimarer Zentral-
werkstatt. Der Rahmen des Fahrgestells wurde verlangert
und nahm eine fest gelagerte Laufachse (umgebauter Gu-
terwagenradsatz) auf. Die Spurkranze der ersten Achse
wurden um 10 mm geschwécht. Ab dem 23. Marz 1939 war
die Nr.53 — Bauart (1B)'Bn4vt — im planmafigen Betrieb
eingesetzt. Der Umbau erbrachte den gewtnschten ruhige-
ren Fahrzeuglauf. Gleichzeitig sank jedoch die Reibungs-
zugkraft der Maschine.

Ebenfalls im Jahre 1939 mulite die kupferne Feuerbuchse
erneuert werden. Schaden an den Feuerbuchsen traten
recht oft auf. Den Einbau neuer Feuerblichsen ubernahmin
der Regel die Firma Henschel in Kassel. Im gesamten Be-
triebszeitraum der Bahn gab es kaum eine Kesselwas-
seraufbereitung. Da das Wasser im Gebiet um Weimar recht
kalkhaltig ist, kam es in kurzester Zeit nach dem Aus-
waschen der Kessel zu neuen starken Kesselsteinbildungen.
Man mull bedenken, daf} zu dieser Zeit die Weimar-GroB-
rudestedter Eisenbahn nur drei Lokomotiven besafl (Nr. 53,
54 und 55). Jeder Ausfall einer Lokomotive, ob durch Achs-
bruch, Feuerbichsenschaden oder wegen einer falligen
Revision, fuhrte sofort zu einem Lokomotivmangel.
Besonders in der Rubenkampagne konnte dann das Ver-
kehrsaufkommen kaum bewaltigt werden.

Laufachse bewiahrte sich doch nicht

Im weiteren Betrieb zeigte sich, dall die Laufachse der
Nr.53 zum Entgleisen neigte (z.B. am 31.3.39, 8.1.41 und
13. 1:41). Die Lokomotive wurde deshalb nur ungern in Be-
trieb genommen. Eine Untersuchung ergab, daB die Kur-
venlaufigkeit nach dem Vogel'schen Verfahren einwandfrei
war. Die Ursache lag an der geringen Achsfahrmasse der
Laufachse. Die durchschnittliche Achsfahrmasse der Lo-
komotive betrug vor dem Umbau 8,5 t. Die Achsfahrmasse
der fuhrenden Laufachse sollte ca. 2/3 betragen, also5,5...t.
Sie betrug aber nur 4,5 t.

Im Jahre 1941 war der Gesamtzustand der Lokomotive sehr
schlecht. Es traten andauernde Schwierigkeiten auf; z.B.
auch ein Rahmenbruch. Bei den anderen beiden Lokomoti-
ven Nr.54 und 55 gab es ebenfalls haufig Schaden. Der Ein-
satz von neuen Lokomotiven war nicht in Sicht. Die Ursache
dafur lag nicht nur am inzwischen ausgebrochenen zweiten
Weltkrieg. Die Zentralverwaltung hatte kein Interesse an
der Weimar-GrofBrudestedter Eisenbahn, da die Bahn im
Gegensatz zu anderen Strecken des Bachstein’schen Unter-
nehmens unrentabel war. Im Sommer 1942 erfolgte eine
Hauptuntersuchung der Nr.53. Dabei konnte der Vorbau
mit der Laufachse wieder entfernt werden. Gleichzeitig
wurde — wie schon vorher bei den Lokomotiven Nr. 54 und
Nr.55 — eine Druckluftbremsanlage mit einstufiger Knorr-
Luftpumpe und 13-Zoll-Bremszylinder eingebaut. Die Luft-
pumpe befand sich vor dem rechten Wasserkasten. Die
Verwendung der gunstigeren zweistufigen Luftpumpe war
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nicht moglich, da ansonsten eine Sichtbehinderung fur den
Lokfihrer, bedingt durch die gréf3eren Pumpenmalie, ein-
getreten ware. Die Bedienungseinrichtung flur die Heber-
leinbremse blieb erhalten und wurde auch weiterhin be-
nutzt, Die Druckluftbremsanlage mufite angebaut werden,
da die Bahn neue Wagen vom Herstellerwerk nur mit
Druckluftbremsanlage erhielt. Fur die Besitzer der Bahn
war die neue Bremse investitionsmafig ein leider notwen-
diges Ubel. Es diirfte bald einmalig sein, dal Lokomotiven
hintereinander neben der Handbremse mit drei verschiede-
nen Bremssystemen ausgestattet waren (Saugluftbremse
Bauart Hardy, Heberleinbremse, Knorr-Druckluftbremse).

Profitinteressen standen im Vordergrund

Auf Grund des schlechten Zustandes der vorhandenen
Lokomotiven kam es im Jahre 1943 doch zu Bestrebungen,
drei neue Lokomotiven zu beschaffen. Die bestellten
1'C1'h2t — Lokomotiven der Kriegsausweichbauart SDL 1
wurden jedoch nie gebaut. Im Projekt glichen sie sehr stark
der heutigen Lokomotive 996001 der Deutschen Reichs-
bahn.

Am 21.November 1944 wurde die Lokomotive Nr.53 bei
einem amerikanischen Flugzeugangriff stark beschadigt.
Es wurden 110 Ein- bzw. Durchschusse gezahlt. Wie die
Arbeiter der Bahn diese umfangreichen Schaden beheben
konnten, bleibt ein Réatsel. Von der Unternehmensleitung
hatten sie in diesen Jahren keine Unterstiitzung, denn deren
Hauptinteresse galt der sehr profitablen Regelspurbahn
von Weimar zum KZ Buchenwald. So rechnete man z. B. im
August 1944 auf der Buchenwaldbahn noch mit dem zu-
kiinftigen Transport von 30 000 bis 40000 Haftlingen...

Anfang 1945 brach wieder die hintere Achse der Nr.53. Da
inzwischen neben den Lokomotiven Nr.54 und Nr.55 die
polnischen 1'Cn2t — Lokomotiven Nr.24 und Nr. 25 vorhan-
den waren, erfolgte keine Instandsetzung mehr Im Jahre
1946 wurde die schadhafte Lokomotive Nr. 53 mit den ande-
ren Fahrzeugen und dem Gleismaterial der Weimar-
Grofirudestedter Eisenbahn als Reparationsleistung in die
Sowjetunion transportiert.

Quellenangaben:

1/ Archiv der Reichsbahndirektion Erfurt

2/ Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbah D hlands nach An.
gaben der Eisenbahnverwaltungen, bearbeitet im Rmchsu-rkehrsmm:.ste
rium, Berlin 1887 biz 1941

3 Das Eisenbahnsyster. des Thuringerwaldes und seiner Randgebiete,
Dr Harald Zetzsche, Druckerei wissenschaftlicher Werke Konrad Triltsch,
Wurzburg— Aumihle 1940

4 Weimar im Eisenbahnnetz Thuringens, Kurt Langheinrich, in Weimarer
Schriften zur Heimatgeschichte und Naturkunde Heft 30/1977, Stadtmuseum
Weimar 1977
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® daf trotz der Beendigung der
Dampftraktion bei den CSD am
28. Oktober 1980 die Belastungsprobe
der neuen Eisenbahnbriucke zwischen
Holegovice—Libent ob. Bf. mit 6 Lo-
komotiven der BR 556.0 durchgefuhrt
wurde?
Von den dafir eingesetzten Maschi-
nen waren lediglich die Lok tiven
556. 0242, 0298 und 0320 unter Dampf.
Die restlichen 3 Triebfahrzeuge
(536.0157, 0244 und 0361) wurden nur
mitgeschleppt und blieben , kalt".
Text und Foto: A. Dudek, Praha

® daB an der HfV Pioniereisenbah-
ner qualifiziert werden?

Damit es bei der Dresdner Pionierei-
senbahn immer besser rollt, finden
bereits seit Jahren im Technolo-
gischen Labor des Eisenbahntrans-
ports der Hochschule fur Verkehrs-
wesen Lehrginge far Pioniereisen-
bahner statt. 6 Arbeitsgemeinschaf-
ten mit insgesamt 120 Pionieren sind
1981/82 am Streckenmodell mit

Toiadis
or euen

in die Gehei des Eisenbah

betriebes eingeweiht worden. Die
Pioniere waren mit Begeisterung bei
der Sache und haben gute Ausbil-
dungsergebnisse erreicht. D.P.

el 1.
oteliwer £

® daf auf dem Territorium der DDR
mehrere tausend Gleisfahrzeugwaa-
gen existieren? Etwa 90% aller Mas-
senguter werden mit diesen Waagen
gewogen. Fir die Eichung und mef-
technische  Uberwachung  dieser
Glei gen wurden spezielle Fahr-
zeuge entwickelt. Deren Masse ist in
bestimmten festgelegten Toleranzen
uber einen langeren Zeitraum kon-
stant. Fir den Einsatz dieser Eich-
fahrzeuge bei der DR und der Indu-
strie ist die zentrale Prifstelle fir
Wagetechnik des Verkehrswesens in
Jena wverantwortlich. Seit 1877 sind
bereits 13 neue Fahrzeuge in Dienst
gestellt worden. Der neue Eichzug
besteht aus dem 40t schweren Eich-
fahrzeug und einem Eichbeiwagen.
Mit den funktionsbezogenen tech-
nischen Ausrustungen konnte die
schwere korperliche Arbeit fast vollig
beseitigt werden. So verfugen diese
Fahrzeuge (ber eine eigene Strom-
versorgung fur die- ausfahrbare
Kranbahn. Ha-Gro

® dall die Triebziige der Berliner
S.Bahn zur Abwicklung eines
energiesparenden Zugverkehrs mit
Bordrechnern ausgertistet werden?

Auf der Basis abgespeicherter Strek-
ken-, Fahrplan- und Zugdaten ermit-
telt ein Spezialrechner einen in
Leuchtschrift angezeigten Fahrvor-
schlag, der bei Einhaltung durch den
Triebfahrzeugfihrer eine panktliche
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Ankunft am Zielbahnhof bei einem
gleichzeitig minimalen Energiever-
brauch gewahrleistet. 12 bis 16 Pro-
zent Traktionsenergie kénnen damit
eingespart werden. Bis April 1981
sind bereits 15 S-Bahnzige in der
Hauptstadt der DDR mit solchen
Rechnern ausgerustet worden. Der
Einsatz von Boerdrechnern ist auch
fiir die Berliner U-Bahn vorgesehen.

Pr.

® daB die Lénge der sowjetischen
Eisenbahnlinien mehr als 140000 Ki-
lometer betragt?

Das ist ein Zehntel des Eisenbahn-
netzes der Welt. Die Eisenbahn der
Sowjetunion bewdltigt mehr als die
Halfte der Welttransportleistungen.
Im zehnten Finfjahrplan wurden
18,5 Milliarden Tonnen Guter trans-
portiert. Das sind 1,9 Milliarden Ton-
nen mehr als im neunten Funfjahr-
plan. Von 1981 bis 1985 wird eine Pe-
riode der umfassenden Entwicklung
der technischen Basis des Eisenbahn-
transports und der Beschleunig

trifizieren. Dabei wird sich auf den
AnschluB Sibiriens und der Fernost-
strecken an mittelasiatischen und
europaischen Teil der UdSSR kon-
zentriert. So ist geplant, einen zweiten
Anschluf aus dem Kusbass-Gebiet
(Swerdlowsk) in Ostrichtung tber
Tjumen und Omsk bis in das No-
wosibirsker Gebiet zu elektrifizieren.
Die Elektrifizierung der internationa-
len Strecke Moskau—Minsk— Brest
wird bis 1985 abgeschlossen. Durch
die Elektrifizierung werden Einspa-
rungen an Dieselkraftstoff in Hohe
von 7 Millionen Tonnen erwartet
Gegen Ende des Funfjahrplanes

werden fast zwei Drittel aller Trans-
portleistungen mit Elektrolokomoti-
ven erbracht.

® daB in der Sowjetunion zu Ehren
des XXVI Parteitages der KPdSU
erstmals ein Schwerlastkohlezug mit
6000 Tonnen iber eine Entfernung
von rund 4000km aus dem Kusbass-
Gebiet bis nach Moskau gefahren
worden ist?

Damit wurde die prinzipielle Moglich-
keit des Fahrens solcher Schwerlast-
zige (ber die Grenzen einzelner
Eisenbahnverwaltungen hinaus
nachgewiesen. Herr.

Lokfoto des Monats

Lokomotive 395001 {Seite 183)

Als die kommunale Spremberger
Stadtbahn in der Mitte der 50er Jahre
den Betrieb einstellte, ibernahm zwei
ihrer Lokomativen die DR. Bevor sie

des wissenschaftlich-technischen
Fortschritts sein. Hauptrichtungen
sind dabei die weitere Elektrifizie-
rung sowie die Mechanisierung und
Automatisierung der Transportpro-
zesse, Die dafir erforderlichen In-
vestitionen werden um mehr als
30 Prozent steigen. Der Elektro- und
Diesellok-Park wird vergroBert. Um-
fassend entwickelt werden der Con-
tainer- und Palettentransport. Sein
Umfang wird sich in den achtziger
Jahren verdreifachen. Es ist vor-
gesehen, 6500km Strecken zu elek-

D.J

auf der Harzquerbahn eine neue
Heimat fanden, wurden beide Ma-
schinen im Raw ,DSF" Gorlitz far
den Einsatz im offentlichen Verkehr
bei der DR umgebaut. So erfolgte u. a.
der Einbau einer Karting-Saugluft-
bremse. Die Skizze zeigt die Lok vor
threm Umbau. Ab 26 Februar 1957
wurde die ehemalige Lok 11 der
Spremberger Stadtbahnals 995001
dem Bw Wernigerode-Westerntor
zugeteilt. Die Lok bewdltigte anfing-
lich den Rangierdienst in Nordhau-
sen, spater in Wernugerode.

1967 wurde sie in Wernigerode ab-
gestellt, 1972 wieder aufgearbeitet
und an die Museumseisenbahn Du-
nieres-Saint Agrreve in Frankreich
verkauft.

Tabelle

Daten:

Hersteller Borsig
Baujahr 1925
Fabrik-Nr. 11870
Bauart Bh2t
Gattung K22.10
Hachstgeschwindigkeit 25km/h
Zylinderdurchmesser  340mm
Kolbenhub 400 mm
Steucrungsart u. -lage Ha
Dampfiberdruck 13 kplem?
Rostflache 1,2m?
Heizflache feuerb. 4,69m?*
Heizflache ges. 20,0m?
Abst. zw. d. Rohr-

winden 1800 mm
Inhalt Wasserkasten 14m?
Inhalt Kohlenkasten 0,85t
Treibraddurchmesser 850mm
Gesamtachsstand 1500 mm
Lange uber Puffer 6150 mm
Lokbreite 2200 mm
Lokhohe Gber SO 3270mm
Lokmasse, leer 17,8t
Lokmasse, betriebsf. 20,2t
Zugkraft (0,6 p) 4,25 Mp
Leistung 200 PSi

Text: K. Kieper
Zeichnung: K. Jinemann

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1981



1861/9  MANHVENISIZTIIAON HIA"

Lokomotive 995001 vor dem Wernigeroder Lokschuppen im Mai 1967
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Foto: K. Kieper, Ahrensfelde
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Ing. KLAUS STIEHLER, Erfurt; Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH, Leuna

Elektrische Trieb- und Steuerwagen der Baureihe 279.2 der DR

Auf der Flachbahnstrecke der Oberweifibacher Bergbahn
von Lichtenhain (a. d. Bergbahn) nach Cursdorf im Thirin-
ger Wald werden elektrische Triebfahrzeuge eingesetzt. Die
Fahrleitungsspannung betragt 600V Gleichstrom. Diese
2,6km lange Nebenbahn wurde im Jahre 1923 von der
»Oberweifibacher Bergbahn Aktiengesellschaft" in Betrieb
genommen und gehort seit 1949 zur Deutschen Reichsbahn.
Anfangs stand nur ein elektrischer Triebwagen zur Ver-
fugung, der alleine bzw. mit kleinen zweiachsigen Beiwagen
verkehrte. Anfangs beforderte er auch die Giiterwagen, die
mit der Standseilbahn von Obstfelderschmiede zugefuhrt
wurden.

Tabelle:

Fahrzeug-

art - ET ET ET ET ES
Betriebs-

nummer

ab 1970 - -
Betriebs.

nummer
bis 1960 —

279201 - 279203 279202

ET 188531 ET 188531 ET 188701 ET 188701 (VB 140518)

Achs-
folge - Bo Bo Bo Bo 2
Gattungs-

zeichen — Baaeotr Baaeutr Baaeoutr

Baaeo Baaeutr

Strom-

system kV =08
Hochst-

geschwin-

digkeit km/h 30 40 40 50
Spurweiternm 1435 1435 1435 1435 1435
Stunden-

leistung kW 53 68 60
Dienst-

masse t 8,3 16,3 15,3
Lange
uber
Puffer mm
Achs-
stand mm
Rad-
durch-
messer mm 780 900 800 900
Sitz-

platze

2. KL - 45 24 18 20 40
Steh-

platze — 35 84 72

Indienst-

stellung — 1923 1870
Ausmu- '

ste-

rung bzw

Umbau — — u - -
Fahrzeug

masse je

Langen-

einheit tm 0,79 141 1.35 1,06
Leistung
je
Massen-
einheit
Fahrzeug-
masse je
Sitzplatz kg 184 679 765 332

=06 =06 =06 ——

13,26

10500 11600 11360 12500

4000 2000 6150

1855 U 1963 U 1874 U

kW/t 839 4,17 444 -

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1981

Im Rahmen der Modernisierung beider Teilabschnitte der
Oberweiflbacher Bergbahn wurden auch die elektrischen
Trieb- und Steuerwagen der Flachbahnstrecke vollig neu
gestaltet und in der Baureihe 279.2 zusammengefaft.

1. Triebwagen 279201
1.1. Ursprungsausfihrung

Dieser Triebwagen wurde 1923 von der Maschinenfabrik
Saarbriicken und der Bergmann-Elektrizititswerke AG
Berlin geliefert. Nach Ubernahme durch die DR erhielt das
inzwischen ausgemusterte Fahrzeug die Betriebsnummer
ET 188531.

Dermechanische Teil bestand aus einem Wagenkasten
in Stahlkonstruktion. Die geraden Stirnwande hatten keine
Ubergangsmoglichkeit. Die Achshalter waren mit einem
Sprengwerk verbunden, was eine massesparende Kon-
struktion ermoéglichte. Auflerdem verfiigte das Fahrzeug
uber Achsfederungen und Gleitachslager. Als Zug- und
Stofivorrichtung wurden Schraubenkupplung und Stan-
genpuffer verwendet. Neben einem robusten Tatzlager-

Bild ! ET 188701 Ende der 60er Jahre

Bild 2 Triebwagen 279202 Ende der 70er Jahre




antrieb war der Triebwagen mit einer Druckluftbremse
ausgerustet.

Der Fahrgastraum entsprach den Erfordernissen des
Nebenbahnverkehrs; zur Verfiigung standen 45 Sitzplatze
der ehemaligen 3.Klasse und etwa 35 Stehplatze. Der Ein-
stieg erfolgte trittstufenlos durch zwei Einfachschiebetiiren
tiber den Achsen. Die Fahrgastabteile waren Grofiraume
mit Mittelgang. Beide Fihrerstinde waren vom Fahr-
gastraum nicht abgetrennt. Die elektrische Heizung wurde
aus der Fahrleitung gespeist. Die Beleuchtung erfolgte
durch Glithlampen.

Der elektrische Teil mufte auBerhalb des Fahr-
gastraums untergebracht werden. Auf dem Dach befand
sich anfangs ein Lyra-, spéter ein Scherenstromabnehmer,
der infolge der auBermittigen Lage des Fahrdrahts auf
einem besonderen Gestell auf dem Dach angeordnet wurde.
Uber Fahrschalter und Vorwiderstinde wurden die Fahr-
motoren, eigenbeliiftete vierpolige Gleichstromreihen-
schluBmotoren der Bauart SL9, gespeist. Dariber hinaus
war eine elektrische KurzschluBbremse vorhanden.

1.2, Zweitausfithrung

Als Ersatz des vorgenannten Triebwagens wurde 1970 im
Raw Schoneweide ein neuer Triebwagen aufgebaut (Bilder
1 und 2).

Um den mechanischen Teil erhielt der Wagenkasten
eine Stahlkonstruktion. Die Stirnwénde haben keine Uber-
gangsmoglichkeit. Als Zug- und StofBvorrichtung werden
Schraubenkupplung und Hilsenpuffer verwendet. Neben
dem Tatzlagerantrieb sind Walzachslager eingebaut wor-
den. Der Triebwagen hat eine Druckluftbremse der Bauart
Hikp und besitzt an jeder Stirnwand je eine Schlauchver-

bindung fiur die Hauptluftbehalterleitung und die Haupt-
luftleitung.

Der Fahrgastraum besteht aus einem Grofiraum mit
Mittelgang, wobei beidseitig vom Vorraum 11/2 Abteile
angeordnet sind. Der Triebwagen hat 24 Sitz- und 84 Steh-
platze. Die Sitzplatzteilung betragt 2 + 2, und die Sitzbanke
sind gepolstert. Der Einstieg erfolgt trittstufenlos durch
eine Doppelschiebetiir in der Wagenmitte. Die Fiih-
rerstande sind vom Fahrgastraum abgetrennt und kénnen
nur von diesem betreten werden. Die elektrische Heizung
wird aus der Fahrleitung gespeist. Glihlampen beleuchten
den Fahrgastraum.

Derelektrische Teil ist auBerhalb des Fahrgastraumes
angeordnet. Auf dem Dach befindet sich ein Scherenstro-
mabnehmer, der anfangs seitlich versetzt auf einem be-
sonderen Gestell angeordnet war (seit September 1979 in
der Wagenmitte). Uber Fahrschalter und Vorwiderstinde
werden die beiden Fahrmotoren, eigenbeliiftete vierpolige
GleichstromreihenschluBmotoren der Bauart USL253a,
gespeist. Die Vielfachsteuerung erfolgt durch eine Steck-
dosenkupplung.

2. Triebwagen 279203
2.1. Erster Umbau

Der Triebwagen wurde 1955 von den Leipziger Verkehrs-
betrieben beschafft. Er war dort als StraBenbahntrieb-
wagen Nr. 939 eingesetzt und im Jahre 1909 von den Firmen
P.Herbrandt, Kéln-Ehrenfeld und AEG, Berlin hergestellt
worden. Im damaligen Raw Gotha wurde dieser Wagen fir
den Einsatz auf der Nebenbahn umgebaut, wobei man ins-
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besondere Hilsenpuffer und Schraubenkupplungen ein-
baute sowie den Stromabnehmer seitlich versetzte. Der
Triebwagen erhielt die Betriebsnummer ET 188701. An-
fangs wurde er nur als Reservefahrzeug genutzt.

2.2. Zweiter Umbau

Im Jahre 1963 wurde der Triebwagen im Raw Schoneweide
grundlegend umgebaut, so daB ihm heute seine ursprungli-
che Herkunft nicht mehr anzusehen ist (Bilder 3 und 4). Er
behielt zunachst noch die Betriebsnummer ET 188 701. Im
Jahre 1970 bekam er die Bezeichnung 279 203.

Der mechanische Teil besteht aus einem Wagenkasten
in geschweifiter Stahlkonstruktion. Der Wagenkasten ist an
den Stirnenden leicht abgeschragt. Die Stirnwand ist ge-
rade und besitzt keine Ubergangsmaoglichkeit. Die Lenk-
achsen mit Speichenrédern laufen in Achshaltern und sind
durch Blattfedern abgefedert. Die Gleitachslager wurden
durch Walzlager ersetzt. Schraubenkupplung und Hulsen-
puffer dienen als Zug- und StoBvorrichtung. Auch dieses
Fahrzeug verflgt iber einen Tatzlagerantrieb. Die Druck-
luftbremse der Bauart Hikp ist an eine durchgehende
Hauptluftbehalterleitung angeschlossen.

Der Fahrgastraum wurde den Erfordernissen des Ne-
benbahnverkehrs angepaft. Der Triebwagen bietet 20 Sitz-
platze in einem Grofiraum mit Mittelgang sowie eine grofle
Anzahl von Stehplatzen. Die Sitzplatzteilung betragt 2 + 2.
Der Einstieg erfolgt trittstufenlos durch eine Doppelschie-
betur in der Wagenmitte. Die Fuhrerstande konnen nur von
dem Fahrgastraum betreten werden. Die elektrische Hei-
zung wird aus der Fahrleitung gespeist. Glithlampen be-
leuchten den Fahrgastraum.

Der elektrische Teil ist auBerhalb des Fahrgastraums
angeordnet. Auf dem Dach befindet sich ein Scherenstro-
mabnehmer, der anfangs seitlich versetzt auf einem be-

sonderen Gestell angeordnet war. Nach dem Umbau der
Fahrleitungsanlage im September 1979 erhielt er die tibliche
Anordnung in der Wagenmitte. Uber Fahrschalter und
Vorwiderstande werden die Fahrmotoren gespeist. Dabei
handelt es sich um eigenbeliiftete vierpolige Gleichstrom-
reihenschlufSmotoren der Bauart USL 253 a. Eine Vielfach-
steuerung lber Steckdosenkupplung wurde erst spater ein-
gebaut.

3. Steuerwagen 279202

Durch den Umbau des ehemaligen Beiwagens VB 140518
entstand im Jahre 1974 der Steuerwagen 279202 (Bild 5).
Der Umbau erfolgte ebenfalls im Raw Schoneweide.
Dermechanische Teil besteht aus einem Wagenkasten
in geschweifiter Stahlkonstruktion. Die Stirnwénde sind
gerade und haben keine Ubergangsmoglichkeit. Die Lenk-
achsen laufen in Walzlagern; die durch Blattfedern ab-
gefedert sind. Als Zug- und StoBvorrichtung dienen
Schraubenkupplung und Halsenpuffer. Auflerdem ist eine
Druckluftbremse der Bauart Hikp vorhanden.

Der Fahrgastraum besteht aus einem Grofiraum mit
Mittelgang und bietet 40 Sitzplatze in einem Traglasten-
raum und funf Abteilungen mit der Sitzplatzanordnung
2 + 2. Die Sitzbanke sind Hartpolster. Der Einstieg erfolgt an
den Wagenenden trittstufenlos ber Einfachschiebeturen.
Die elektrische Heizung wird vom Triebwagen gespeist. Die
Beleuchtung mit Glihlafmpen erfolgt mit einer Gleichspan-
nung von 24V aus einem Achsgenerator.

Der elektrische Teil besteht aus einem Fiihrerstand,
der mit dem Einstiegraum in Richtung Cursdorf vereinigt
ist. Der Fahrschalter wirkt dabei direkt auf den Mo-
torstrom. Die Verbindung mit dem Triebwagen erfolgt Giber
eine Steckdosenkupplung.

KLAUS-DIETER ADOMAT, Meiflen

Bauanleitung fiir das Empfangsgebaude und das Abortgebaude des Bahn-
hofs Miltitz-Roitzschen in der NenngrofRe HO

Dieses Empfangsgebdude wurde auf einem mittleren Bahn-
hof der heute eingleisigen Hauptbahn Borsdorf (Sa)—
Débeln—Coswig um 1935 errichtet. Das zweigeschossige
Empfangsgebaude besitzt einen eingeschossigen Anbau,
der noch durch einen Schuppen erweitert worden ist. Er
dient zur Aufbewahrung von Streumaterialien u. a. Unweit
des Empfangsgebdudes befindet sich das Abortgebaude,
das in einer einfachen Holzkonstruktion errichtet wurde. Im
Empfangsgebaude sind Dienstraume und ein Wartesaal
untergebracht. Im Ober- und Dachgescho wurde eine
Wohnung eingerichtet. Die kleine hélzerne Bahnsteigiuber-
dachung vor dem eingeschossigen Anbau gibt dem Emp-
fangsgebaude ein typisches Aussehen.

Die Herstellung des Modells soll nicht detailliert be-
schrieben werden, da sie allen Modelleisenbahnern aus
anderen Bauplanen geldufig ist. ZweckmaéBig ist es, die
Einzelteilbauweise anzuwenden, d.h. Wandflachen usw.
werden entsprechend zusammengebaut.

Die Farbgebung des Modells erfolgt wie die des Vorbildes.
Putzflachen werden hellgrau angestrichen. Die Simse und
Fenster- bzw. Tirumrahmungen erhalten einen ockerfarbe-
nen Anstrich. Das Empfangsgebaude erhilt einen
Bruchsteinsockel, das Abortgebaude und der Schuppen
einen Sockel aus Isteinmauerwerk. Die Treppen wer-
den betongrau angestrichen. Samtliche Holzteile, z. B. die
Saulen der Wberdnd:ung und alle Holzverscha-

.DER MOD : INER™ §/180)
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lungen, werden dunkelbraun gestrichen. Noch besser ist es
aber, wenn diese Teile NuBlbaumfarben gebeizt werden.
Alle Fenster erhalten einen weiflen Anstrich und werden
mit Cellon verglast. Turen, Dachrinnen und Fallrohre
streichen wir graugran.
Das Dach des zweigeschossigen Gebaudetraktes wird mit
Schiefer eingedeckt, das des eingeschossigen Anbaus und
des Abortgebdudes mit Dachpappe belegt. Die Schornstein-
kopfe sind verputzt und hellgrau angestrichen. Gelander,
Tuarklinken usw. erhalten einen schwarzen oder dunkel-
grauen Anstrich.
Blumenkasten, Plakate und Hinweisschilder sowie eine Uhr
oder ein Postbriefkasten kénnen nach Wahl angebracht
werden.
Fur Modelleisenbahner, die das Vorbild bis ins kleinste
Detail nachbilden wollen, noch einige Hinweise auf die ver-
kehrenden Zuggarnituren:
Reiseziige BR 110; BR 118 mit
4achs. Rekowagen, 3achs. Rekow. u. Doppelstock-
Einheiten (BR 118 verkehrt nur mit 4achs. Reko-
wagen)
Giterzige vor 1978 — BR 50
ab 1978 — BR 120; BR 130 selten BR 110 u. BR 118
Rangierfahrten vor 1978 BR 150
ab 1978 BR 106
Fur Guterzugwagen gibt es auf dieser Strecke keine Ein-
schrankungen.
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Bau von HO-Formsignalen (3)

Hauptsignal

Wie bereits in der Einladung dieser Beitragsfolge erwahnt,
sollen nur die wichtigsten technischen Handlungen be-
schrieben werden. Alle anderen Einzelheiten sind den
Zeichnungen, Fotos und der Stuckliste zu entnehmen. Die
grofBten Schwierigkeiten beim Bau dieser Signale durften
bei der Beschaffung oder Herstellung der bendétigten
U-Profile auftreten. Notfalls lassen sich hierbei aber jeweils
zwei L-Profile ineinanderloten. Die Maststreben (Teil 2)
werden oben mit dem Mastkopf (Teil 7) verbunden, wobei
die offenen Ecken beim Loten reichlich mit Zinnlot gefullt
werden, Erst dann werden am Teil 7 die beiden Schragen
angefeilt. Mit einer Laubsidge wird in die Radscheibe
(Teil 14) ein Schlitz eingesagt, womit die Scheibe auf Teil 7
aufgeschoben, bzw. geklebt wird. Auch die Gewichte
(Teil 31) werden zunéchst U-formig gebogen, auf die Hebel
(Teil 23 und 30) gesteckt und beim Loten mit der entspr.
Menge Lotzinn ausgefiillt. Gegentiber dem Vorsignal wer-
den hier die Gehausemantel (Teil 46) gleich mit den Lam-
penhaltern hergestellt, mit denen sie dann an die Lampen-
. schiene (Teil 45) angelotet werden (siehe Bild 2). Diese
Lampenschiene wird erst nach der Farbgebung und der
Komplettierung der Signallampen in die Bohrungen der
Schienenhalter (Teil 6) eingeklebt. Die Signalfliigel konnen
natirlich auch vereinfacht aus einem Stick hergestellt
werden und direkt auf die Flogelachse (Teil 20) gelotet
werden. Die in der Zeichnung gezeigte Flagelkonstruktion
weist jedoch einige Vorteile auf. So konnen die Fligelteile
(Teil 39 und 40) gestanzt und die Teile (41 bis 44) als Streifen
zugeschnitten und so miteinander verlotet werden. Der je-
weilige Flugelaufsatz (Teil 42 oder 44) gibt den angeloteten
Scheiben den nétigen Halt. Dadurch wird nicht nur die
Pragung, wie sie beim Vorbild vorhanden ist, angedeutet,
sondern der rote Rand 1aft sich auf diese Weise auf dem
weillgespritzten Flugel auch leichter mit einem feinen Pin-
sel aufbringen. Erst nach der kompletten Farbgebung
werden dann die Signalfligel auf die Flugelachse (Teil 20),
bzw. der besseren Haltbarkeit wegen, gegen die aufgelotete
Flanschscheibe (Teil 22) geklebt.

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1981

Farbgebung:
Signal, komplett 2 grau
Signalflagel, vorn 2 weifl/rot

Signalfliigel, hin- 2 weif}/schwarz
ten

Mastblende 2 rot/weill
Signallampen 2 schwarz
Gasbehalter 2rot

Mit dieser Beitragsfolge hofft der Autor vielen Modellbahn-
freunden wieder einige brauchbare Tips gegeben zu haben
und bei einigen Freunden die Freude am Selbstbau geweckt
zu haben.

Bild 1
Bild 2
Bild 3

Diverse Einzelteile zu Baugruppen vormontiert.
Das fertige Hauptsignal im Rohbau.

Ruckseite des Rohbaumodells. Signalfligel, Lampen und Gasbehal
wurden nur fiir das Foto behelfsmaBig montiert, denn die endgiiltige
Montage dieser Teile sollte erst nach getrennter Farbgebung erfolgen.

Rickseite des fertigen Modells.
Das fertige Modell nach der Farb by

Bild 4

Bild 5 g und End

Fotos u. Zeichnungen: J.Schnitzer, Kleinmachnow
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Stickliste

Teil Stck Benennung

1 1 FuB
3 3 Maststrebe
3 2 Mastverstarkung
4 2 Winkel
5 8 Zwischenstick
L] 2 Schienenhalter
T Mastkopf
8 2 Lagerhiilse
b 5 Steigeisen
0 2 Radscheibe
11 1 Achse
127 3 Buchse
13 I Kurbel
14 | Radscheibe
15 1 Stellkasten
16 1 Kastenwand
17 1 Kastendeckel
18 2 Steg
19 1 Mastblende
20 2 Flugelachse
21 3 Hebelachse
2 2 Flanschscheibe
23 1 Hebel
4 2 Hebel
% 2 Blendenhebel
8 2 Blende
27 2 Blendenhebel
28 1 Blende
29 1 Blende
30 1 Hebel
31 2 Gewicht

&
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Zuschnittmale

03 =15~ 27
0,2 <36 x 108
0,2%36x40
03x6x10
03x4x5
03x<4%3
03x45x5
025x3x6
03x<1x65
05x23
@05x9
025%15x28
@0,5x13
03x@3
0,25 3,6 x 22
0,25 « 10 % 10,5
0,25x10x7.2
03x1x48
03x22x26
20611
206x8
03x23
04x12x05
04x12x5
04x12x82
02x@35
03x1x85
02x35x7
02x35x7
0Ax12x13
03x1x5
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Teil Stck Benennung Werk- Zuschnittmale Fertigungsab-
stoff lauf!

32 a Scheibe Ms 025 x31.2 B, S L

33 1 Justierbuge! Ms 04=18x14 Z,B,EP.A L

M 1 Stellstange St 20,5 = (120) Z,E R, A

35 1 Stellstange St 205x208 Z,ER A

% 1 Stellstange St 205x248 Z,E A

an 1 Stellstange St 205x323 ZERA

38 1 Bugel St 205x82 Z,E A

3 2 Flagelscheibe Ms 03x26 S,E,P L

40 2 Scheibenaufsatz Ms 02x24 S,E,P L

41 1 Signalfloge! Ms 03x3x21 Z,F,EP L

42 1 Fligelaufsatz Ms 02x15x212 Z,F.EP L

43 1 Signalfligel Ms 03x3x19 Z,F,EP L

4“4 1 Fligelaufsatz Ms 02x15x18,2 Z,F,E,P L

45 1 Lampenschiene  Ms 0,3x1x868 Z,E P A

4% 2 Gehausemantel Ms 025%22x16 Z,E. P A L

47 2 Lampengehause Ms Z3x3 D,B,E L

4 2 Lampenaufsatz Ms 218x22 D,E K

9 2 Gasbehalter Ms 226x6 D,E K

50 1 Blendscheibe Cellon, rot @24 s K

51 1 Blendscheibe Cellon, grin  &24 s K

52 1 Blendscheibe Cellon, gelb 224 S K

! Kurzzeichenerklarung:

Z = Zuschnitt R =Rollen

§ =Stanzen, Lochen F =Formfeilen, Verrunden

P = Planieren E =Entgraten, Verputzen

B = Bohren L =Léten?

A = Abkanten, Biegen

D =Drehen K = Kleben?

2 Gilt in der Regel als Befestigungsart am jeweiligen Bauteil, innerhalb der
entspr. Baugruppe.

+DER MODELLEISENBAHNER" 8/1981



Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Magdeburg

Am 4.und 5. Juli 1981 findet in Magdeburg jeweils von 10 bis
16 Uhr eine Ausstellung von Betriebslokomotiven statt. Ort:
Magdeburg-Hbf.

Am 29. August 1981 Sonderfahrt von Magdeburg tber
Haldensleben—Eisleben nach Magdeburg. 70 Jahre Bw
Haldensleben — Traditions-Bw Eisleben. BR 41—BR 52.
Fahrplan und Teilnehmerpreis im Heft 7.

Wer hat — wer braucht?

6/1 Suche: Triebfahrzeuge HOy,.

6/2 Biete in HO: BR 01° (O1 und Boxpokrader), 55, 89, 50 u. a.
rollendes Material (Liste anfordern!).

wDampflok-Archiv 3*“. Suche in TT: Br 01, 38, 44, Dreh-
scheibe sowie and. rollendes Material.

6/3 Biete: ,Baureihe 01, ,Der Modelleisenbahner* 1956 bis
1979, ,.Dampflok-Archiv 1, 3", ,, Triebwagen-Archiv", Inter-
nat. Kursbicher, HO.-Fahrzeuge. Suche: Dampfloks H0 u.
Fahrzeuge HOy,, ,,Dampflokomotiven BR 01-96“, sowie and.
Eisenbahnliteratur.

6/4 Biete: Nebenbahnanlage HO mit vielen Fahrzeugen (nur
Dampfloks), Pilz-Gleismaterial, ohne Landschaft.

6/5 Biete:
chiv* ,,Baureihe 01* u.a. Literatur sowie BR 80 u. 81 in HO.
Suche Tenderlok HO, BR 91 u.a.

6/6 Biete: , Dampflok-Archiv 2“ |, Kleinbahnen der Alt-
mark", , Die Spreewaldbahn".

6/7 Suche: PIKO-Einschienen-Fahrzeuge (auch defekt) und
Informationen aller Art zur Funktionsweise,

6/8 Suche: ,Baureihe 01“. Biete: , Schmalspurbahn-Ar-
chiv*.

6/9 Biete: HO, BR 64, 24 sowie ,,Der Modelleisenbahner* 7,
10/1975; 4, 7/1976; 6, 7/1977, 6—9/1978; 1/1979; 2, 9/1980.
Suche: BR 66, 91, 84, 110, 75, 52 in HO.

6/10 Biete: HO, BR 23 u. 80 im Tausch gegen BR 91 u. 84 od.
Der Modelleisenbahner* 1952—1963.

6/11 Biete: ,Schmalspurbahn-Archiv®. Suche im Tausch:
»Dampflok-Archiv 2 u. 3" auch einzeln.

6/12 Suche: Modelleisenbahnkalender 1981; ,,Schmalspur-
bahn-Archiv", , Straflenbahn-Archiv". Biete: Dampflokfo-
tos.

6/10 Biete: ,,Schmalspurbahn-Archiv". Suche H0-Dampflok
u. zweiachs. PIKO-Abteilwagen.

6/14 Biete: ,Dampflok-Archiv 3“. Suche ,,Dampflok-Archiv
1* sowie Fotos von Straflenbahnen aus dem Ausland, Dias,
Fotos u. Negative (leihw.) von den ehem. Stralenbahnen u.
altere von Gotha sowie Straflenbahnmodelle Mafistab 1:120.
6/15 Suche: Fotos (WPK 24 x 30) u. Informationen (Ein-
satze) von: 03 2030, 50 1504, 502349, 52 6355, 52 5024, 521505,
527222, 381580, 994522 u. BR 99.15, ,Kleinbahnen der Alt-
mark"”, 50 Jahre BR 03, Dampflokschilder, altere Mo-
delleisenbahner u. Dampflokliteratur.

6/16 Biete: Modellbahnbiicherei 1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 9, 10. Die
Eisenbahn — Fahren und Leiten. Suche: ,,Schiene, Dampf
und Kamera".

6/17 Biete: Trost — Bande 1, 2, 3: Kurz — Grundlagen der
Modellbahntechnik Band 1, 2; Modellbahnpraxis Hefte 1—8
u. 10—14. Suche: ,,Schiene, Dampf u. Kamera“, ,,Deutsche
Dampflokomotiven — gestern u. heute", sowie Loks der BR
55 0. d ausl. Ausfihrung in N.

6/18 Biete: ,,Schmalspurbahn-Archiv" u. ,Selketalbahn®.
Suche: Wagen HOp, und HO,. (auch defekt), dltere StrafBen-
fahrzeuge und Figuren HO0.
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,Strafienbahn-Archiv”, , Schmalspurbahn-Ar-.

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV" sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?* Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

6/19 Suche: ,,50 Jahre Leipziger Hbf". Biete: ,Dampflok-
Archiv 1—3* (nur Tausch).

6/20 Biete: in HO div. Dampfloks, , Dampflok-Archiv 1—3%,
w+Iriebwagen-Archiv®, , Schmalspurbahn-Archiv®, , Spree-
waldbahn®, ,Auf kleinen Spuren“, ,Als die Zuge fahren
lernten*, Eisenbahnjahrbuch 1971, 1979, 1980. Suche in HO:
BR 03 (Schicht), 41, 42, 62 (Bergfelde), 84, 91, E 63, H0.-Ma-
terial, ,,Schiene, Dampf und Kamera*, Dampflok- u. altere
Eisenbahnliteratur, Dampflokschilder.

6/21 Biete: ,Die Baureihe 01, ,Selketalbahn“, ,Die Ge-
schichte der Schmalspurbahn Oschatz—Strehla“, ,,Chronik
der Schmalspurbahn Hohnstein—GofBdorf-Kohlmiihle*.
Suche: ,,Schmalspurbahn-Archiv", , Kleinbahnen der Alt-
mark"

6/22 Biete: ,,Baureihe 01*, ,,Schmalspurbahn-Archiv®, | Als
die Zage fahren lernten”, , Die Spreewaldbahn*, , Betriebs-
chronik der StraBenbahn Karl-Marx-Stadt", , Der Mo-
delleisenbahner* 5/1980, Schallplatte ,,Von 01—99“. Suche:
sSchmalspurbahnen der Oberlausitz", ,,Der Modelleisen-
bahner* Jahrg. 1 u. 2, Lokschild BR 01 u. 03.

6/23 Biete: ,,Waldeisenbahn Muskau", ,Spreewaldbahn,
»Harzquer- und Brockenbahn*, ,,Schmalspurbahn-Archiv*,
»Dampflok-Archiv 2%, Suche: ,Straflenbahn-Archiv*.
,Baureihe 01", , Selketalbahn", ,Schmalspurbahnen der
Oberlausitz*.

6/24 Biete: ,,Schmalspurbahn-Archiv", ,,Dampflok-Archiv
1, 2%, ,Triebwagen-Archiv, ,Kleinbahnen der Altmark",
Eisenbahnjahrbuch 1969. Suche: ,,Baureihe 01“, , StrafBen-
bahn-Archiv", ,Dampflok-Archiv 3“, ,Spreewaldbahn*,
»Selketalbahn®.

6/25 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1963—1966, 1975, ,,Dampf-
lok-Archiv 1, 2%, ,Der Modelleisenbahner* 1967—1980,
,Rugensche Kleinbahnen", ,Waldeisenbahn Muskau®, ,.90
Jahre Radebeul—Radeburg®, ,Harzquer- und Brocken-
bahn". Suche: ,,Dampflokomotiven BR 01—86“, ,Schmal-
spurbahnen der Oberlausitz", ,,Schmalspurbahn-Archiv*,
»Triebwagen-Archiv®, , Kleinbahnen der Altmark", ,Bau-
reihe 01°,

6/26 Suche: StraBenbahnmodelle in HO und TT, ,,StraBen-
bahn-Archiv*, , Der Modelleisenbahner” Heft 1 bis 4/1977.
Biete: LP ,,Von 01 bis 99, BR 80, HO (Batterie), Wagen und
Gleismaterial sowie Zubehor in HO, TT T 334 ohne Motor.
6/27 Biete: ,Baureihe 01%, , Dampflok-Archiv 1-3%,
wSchmalspurbahn-Archiv®, , Selketalbahn“, Schmalspur-
bahnfahrzeuge, SKL. Suche: HO, BR 42, 50, 84, 99, 91, Roll-
wagen, Lokschild BR 99, Loklaterne. :

6/28 Suche: BR 84, H0. Biete div. Loks in H0,.

6/29 Biete: ,,Dampflok-Archiv* 1—3 und , Kleinbahnen der
Altmark" im Tausch gegen BR 84.

6/30 Biete: in 0, Tender fir Méarklin-Lok 4000/1930. Material
in Nenngr. S.

6/31 Biete: ,Baureihe 01“. Suche im Tausch: ,Selketal-
bahn®.

6/32 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1973 bis 1977 im Tausch
gegen BR 84 od. 91 in HO.

6/33 Biete: ,Modellbahn-Elektromechanik", LP ,,Von 01 bis
99", Eisenbahnjahrbuch 1963, 1970, 1972, ,,Uns gehoren die
Schienenwege"'. Suche: , Schmalspurbahn-Archiv*, BR 38
u. 41 in HO, E 70, T 334, 106, 01, 41, 44, 50, (auch Eigenbau)
6/34 Suche: Fahrzeuge u. Zubehor fir Nenngr. 00. Biete:
.Dampflok-Archiv* (Gerlach), ,,Dampflok-Archiv 2, Fahr-
zeuge in TT, Autorennbahn.

6/35 Biete: ,,100 Jahre deutsche Eisenbahn". Suche: ,Stra-
Benbahn-Archiv".
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Bei den nachfolgenden zum Tausch bzw. Verkauf angebotenen Artikein handelt es sich um Gebrauchtwaren,
die in der DDR hergestelit oder die importiert und von Einrichtungen des GroB- und Einzelhandels vertrieben
worden sind.

Suche in TTE 70.

Miiller, B060 Dresden
W.-Seelenbinderstrale 15

Automodelle, MaBstab 1:87 - alt,
ESPE we. zu kaul. gesucht.
Uwe Spanner, 6573 Hohen-
leuben, OststraBe 17

Fiir Spur HO: BR 421 40,-; BR 23 1.

Biete Dampfiokarchiv 1, Die Selke-

40~ M; BR 180, fast neuw., 1. 35~
BR 80 f. 20, z2u verk,

LinB, 59 Eisenach, Friesstr. 11

: suche die B ihe 01.

F. Weichelt, y
9580 Zwickau, FucikstraBe 199

Biete: 112 Hefte Biste: Buch .75 Jahre Stralenbahn ockw
.Als die Ziige fahren lernten”; Modelleisenbahner” Dresden” u. a. ?ogpﬂt‘tu" dT(g.'ll
Schmalspurb. Archiv N Suche: Fi hrmodell UEORNT o U Araloge von
/ Jahrg. 1963-75, 65— M, CT FOLBIWEIMOCeTS, Stadtilm Spur 0" zu kauf. ges.
Suche: kauf B 1000-Bus, Herr-Rollmaterial,
BR 84,91, Zu verkauten Modellstraenbahn u. a. W. ;
Hartmann, 1055 Berlin, Grau, 4600 Wittenberg, Detiel Ganeh :‘“58‘:":":'8“_' f“"“"
Coswig m Bahnhof Su
HosemannstraBBe 16 HeubnerstraBe 14 LindenstraBe 10
Verk. HO-Loks; Biete Dampflok-Archiv, Biste Eisenbahnjahrbuch Blets D hes Ei

Wagen, Schienen,
alles DDR-Prod., 300,- M,

Band 2 u. 3, pro Band 19,80 M,

suche in HO BR 23 und 84,

1976 oder 1979 je 15,~, Feuereisen,

der Gegenwart”
Modellbahn-Elektro-Technik

Stand 1926 fur 100,

5 funktionstuchtig u. sehr gut Grundlagen 4.

suche Biicher (auBer 33-45). erhalten. suche Dampfiok-Archiv Bd. 2 suche Fahrzeuge in HO.

K. Merkel Gu a " Schriftl. Zuschritten an

’ nter Sieber, Giinther Reichelt,

1170 Berlin, 9101 Braunsdorf, 9651 Zwotental, D. Frode, 9545 Zwickau,

Finkeldeweg 77b, PF 155.09 Obere DorfstraRe 11 BshnhofstraBe 2 Holehalizatr. 29
Suche Dachscheibe TT, Dampfiok-
modelle TT lalles Eigenbau), Biete Biicher , Baureihe 01, Biste Modalleisenbahnar!

Biete , Der Modelleisenbahner”
Haft 3/63. 8/66, 5/69, 1/71, B/73,
8/78, (a. 1.~ ), Kleine Eisenbahn
ganz einfach (10,-), Die Model!-
eisenbahn Bd. 1-3 (30,-}, TTBR
B89 (60,-), Eigenbau. Gleismaterial
Spur 0 Zeuke {50.-).

H. Ganther, 6710 Neustadt,
GerberstraBe 31a

.Triebwagenarchiv” in 2 Banden
(ET u. ETA, VT u. DT) ..Schmalspur-
bahn - Archiv”, St. 36,- M;:

nur im Tausch gegen funktions-
fahiges HO-Modell BR B4.

Kuhlmann, 1157 Berfin,
Tannhauserstrale 5

Schmalspurbahnarchiv 36,- und
Selketalbahn 11,40 M

Biete Lok BR 50 HO Orig. Piko (60,-)
suche Lok BR 41 HO v. Piko

Suche BR 84 (HO). (Wentausgl.}
Uwe Krause, Werner Schmidt,
8010 Dresden, 4415 Zorbig,
GutzkowstraBe 29-33, Platz des Volkes 24
Zi. 287 links

Biete ,,Der Modelleisenbahner”

1,5 10 und 11/78,1, 2, 6 und 11/79, 4, 5 und 10/80 je Heft 1,—,

su. Fotos von der Merseburger Uberlandb. (MUBAG), AEG, Stadt-
bahn von Halle/S., Stadtische StraBenbahn von Halle/S.. von 1878
bis zur Gegenwart auer 33—45 und das Buch ,Vom Pferde-
omnibus bis zum Tatratriebwagen”

A. Kummer, 4030 Halle,
V.-Klemperer-StraBe 56

Biete Schmalsp.-A,, 36,~; Triebw.-A., 25~; LP 01-99; 12—; in HO;
BR 80, def., 8—; E 63, def. 8,~; V 200 (DB), 20—, Kfz,, alt. DDR-Prod.,
Stek. 2-;

suche Holzborn,,Dampflok 01-96", Dampflokomotiven, Bd. lu. Il, in
HO BT 18, 38 (Eigenbau), 23, 42, 84, 91, Tend. 2,2 T 34, Wannen-
tender (Eigenbau). Bauanl. auch defekt in HO, auch Tausch.

Ahrndt, 2200 Greifswald
Fleischerwiese 5

Biete Taschenlexikon ,Eisenbahn — international A-Z", ,Eine
richtige Modellbahn soll es werden”, ,Modellbahnelektronik™.

Suche Modelleisenbahnkalender, Jg. 1973, 1975~ 1980, Loks in
HO: M 61, BR 23, 42, 50, 66, 84, 91

Wegner, 1830 Rathenow,
Friedrich-Ebert-Ring 103

Biete . Selketalbahn”, Schmalspurbahnarchiv,
LAls die Zuge fahren lernten”, ,Modellbahnkalender 1980"

su. Dampflokarchiv Bd. | u. Il, E-Lokarchiv, Diesellokarchiv,
Triebwagenarchiv, HO BR 23.

Kegel, 3014 Magdeburg,
Fuchsberg 43

Zur Vervollstandigung meiner Bibliothek suche ich: ,Die Spree-
waldbahn”, . Dampflokomotiven BR 01-96", ., Schiene, Dampf- u.
Kamera®, ..Die deutschen Dampflokomotiven gestern u. heute”
und biete z. Tausch: ,Schmalspurbahn-Archiv”, 36—~ M, , Dampf-
lokarchiv”, Bd. 2 u. 3, je 20,- M, ,Die Selketalbahn”, 13- M.

J. Preitz, 4329 Nachterstedt,
Hoymer Strafte 12

Criarh Modallai hah "~

Jg. 1956, H. 1, 2, 3, 4, 6, oder Jg. komplett.

Biete dto., div. Hefte Jg. 1958, 60, 64, 72; kpl. Jg. 1961-65
«Das Signal”, H. 1-35 (Hefte z. T. nicht kpl.) & -,80 M.

G, Bohme, 8021 Dresden,
Knappstrafie 6

Biete HO-Teile zum Aufbau einer BR 84
(auBer Motor) Fahrgest. BR 23 (Piko), BR 89.2, VT 137
(3teilig), Tender 2,2 T 26 (Piko) Baureihe 01, Dampflok-
archiv Bd. lll, E-Lokarchiv, Die Dampflokomotive,

suche: HO: BR 01.0-2

(Wagner-Windleitbleche), BR 03.0-2, BR 38. 10-40, E 04,
E 18 (Eigenbau), ,Der Modelleisenbahner” Jahrg. 1-25,
Fotos uber den Einsatz der BR 03 von 1930 - 1969.

R. Kratzenberg, 3211 Angern,
Feldstralte 10
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